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PREMIÈRE  PARTIE 


SERVICE  DE  LA  VOIE 


234 .  Classification.  —  La  composition  et  la  décomposition 
des  trains,  les  mouvements  de  tonte  espèce  que  leur  imposent 


les  besoins  de  l'exploitation  exigent  que  les  voies  de  circula- 
tion, de  garage,  d'évitement  et  de  service  puissent  se  croiser 
ou  se  mettre,  à  volonté,  en  communication  les  unes  avec  les 
autres. 

Les  points  de  rencontre  de  ces  différentes  voies  donnent  lieu 
à  la  construction  d'organes  spéciaux  décrits  dans  le  présent 
chapitre  sous  le  nom  d'appareils  de  la  voie  et  qui  comprennent  : 

i°  Les  branchements,  origine  des  voies  entées  sur  un  tronc 
commun  ou  trait  «l'union  de  voies  indépendantes,  qui  servent 
à  faire  passer  les  trains  d'une  voie  sur  une  autre,  à  changer  de 
voie; 

2°  Les  traversées,  croisement  de  voies  sans  mise  en  commu- 
nication de  l'une  à  l'autre; 

3°  Les  branchements-traversées,  combinaison  des  appareils 
des  deux  premières  catégories  et  qui  sert  à  établir  une  com- 
munication entre  deux  voies  croisantes,  ou  à  l'interrompre  à 
volonté  ; 

—  Les  appareils  de  ces  trois  catégories  servent  à  la  manœuvre 
des  trains  partiels  ou  entiers. 

T.  II.  I 


TRAVAUX  -  ENTRETIF,N  -  SURVEILLANCE 


CHAPITRE  VIL 


APPAREILS  DF  LA  VOH-: 
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CHAP.   VII.   —    APPAREILS  ÎiE  LA  VOIE 


4°  Les  plaques  tournantes,  ou  ponts  tournants,  traversées  de 
voies  pivotantes,  qui  servent  soit  à  faire  passer  les  véhicules 
isolés  d'une  voie  sur  une  autre  voie  qui  la  croise  sous  un  angle 
quelconque,  soit  à  les  changer  d'orientation  ; 

5°  Les  chariots  ou  ponts  roulants  employés  au  transborde- 
ment des  véhicules  isolés  d'une  voie  sur  une  autre  voie  paral- 
lèle. 

S  I. 

BRANCHEMENTS. 

232.  Conditions  générales.  —  Un  branchement  est  un  dé- 
doublement de  voie,  une  bifurcation  résultant  de  la  naissance 
d'une  voie  nouvelle  entée  sur  la  voie  primitive. 

La  pratique  comprend  quatre  cas  généraux  (fig.  203,  264, 
265,  266,  pl.  XVII)  : 

1°  Une  voie  se  bifurque  en  projetant  une  branche  vers  la 
gauche  et  conserve  sa  direction  première  :  branchement  simple 
avec  déviation  à  gauche  1  ; 

2U  La  voie  projette  une  bifurcation  vers  la  droite  et  conserve 
sa  direction  primitive  :  branchement  simple  avec  déviation  à 
droite  ; 

3°  La  voie  se  dédouble  en  projetant  ses  deux  branches  sy- 
métriquement à  droite  et  à  gauche  :  branchement  simple  avec 
déviation  symétrique. 

Cette  disposition  s'applique  là  où  la  voie  principale  ne  doit 
pas  forcément  conserver  sa  direction  primitive.  Elle  offre 
l'avantage  de  rapprocher  la  pointe  du  croisement  de  l'origine 
du  changement,  et  d'augmenter  l'angle  du  croisement. 

4°  La  voie,  tout  en  poursuivant  sa  direction  première,  pro- 
jette une  branche  vers  sa  gauche  et  une  branche  vers  sa  droite  : 
branchement  double  avec  déviation  symétrique. 

Pour  qu'un  train  franchisse  une  bifurcation  sans  rupture, 

1  Les  dénominations  do  gauche  et  de  droite  s'appliquent  aux  ras  où  un 
observateur  se  plaçant  sur  la  voie  à  dédoubler,  la  face  tournée  vers  la 
bifurcation,  voit  la  voir  branchée  se  diriger  vers  sa  gauche  OU  sa  droite. 
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sans  arrAt,  sans  danger  de  déraillement,  il  faut  que  les  voies, 
en  prenant  chacune  leur  direction  propre,  suivent  un  tracé  tel 
que  les  véhicules  conservent  sur  les  rails  une  allure  normale.  Ce 
trace  —  233  —  suit  ordinairement  une  courbe  en  arc  de  cercle 
sensiblement  tangente  à  la  voie  primitive  au  point  de  bifurcation . 
On  distingue,  dans  un  branchement  simple,  trois  parties  : 

—  Le  changement,  aiguillage,  —  iveiche,  points  —  qui  se 
compose  d'une  part  d'éléments  fixes  et,  d'autre  part,  d'éléments 
mobiles  dont  la  position,  relativement  aux  éléments  fixes,  règle 
le  passage  d'une  voie  à  l'autre  (A,  fig.  263  à 265,  pl.  XVII)  ; 

—  Le  croisement,  —  krcuzung,  crossing  (B,  id.)  ; 

—  Les  voies  de  raccordement  (C,  id.). 

Dans  un  branchement  double,  on  trouve  cinq  parties  dis- 
tinctes : 

—  Le  changement  double  (A',  fig.  266,  pl.  XVII)  ; 

—  Le  croisement  symétrique  (B',  id.)  ; 

—  Le  croisement  double  (B",  id.)  ; 

—  Les  deux  systèmes  de  voies  de  raccordement  (C  et  C"). 
233.  Tracé  bes  br  anchements.  —  Considérons  un  branche- 

G 


■  i 
i 

i; 

i 

i 

I 

* 

Pig.  267.  Branchement  a  droite. 

• 

ment  simple  avec  déviation  à  droite  (fig.  267).  Les  différentes 
parties  de  ce  branchement  sont  liées  entre  elles  par  des  rela- 
tions qui  dépendent  : 

—  De  la  largeur  de  la  voie  d; 

—  Du  rayon  H  de  la  courbe  qui  raccorde  la  voie  primitive  à 
la  voie  déviée. 
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De  ces  deux  éléments  on  déduit  :  1°  la  largeur  ab  de  la  dé- 
viation ,  espacement  minimum  des  bords  intérieurs  des  rails 
fixes  de  la  voie  de  raccordement  ;  2°  la  longueur  /  du  branche- 
ment, distance  comprise  entre  la  pointe  théorique  des  aiguilles 
et  la  pointe  théorique  du  croisement  ;  3°  l'ouverture  de  l'an- 
gle a  sous  lequel  se  coupent  les  deux  rails  intérieurs  du  bran- 
chement. 

Pour  les  branchements  simples  avec  déviation  à  droite 
(Gg.  267)  —  comme  pour  les  branchements  simples  avec  dé- 
viation à  gauche,  car  les  données  sont  identiques  dans  les  deux 

cas  —  on  a  /=j/2IW  et  tang  <x=  — l—j  =  à  peu  près  J/^- 

En  prenant tf=Hm,45  etil=300m,00,  on  trouve /==29n\496, 

Tang  «=0,0983,  a=o°38'. 
Les  branchements  simples  symétriques  donnent  : 


/sas^r  Rrf+« jOU  à  peu  près=KrW, 


lang«=-  -  =  a  peu  près  2  J/  R- 

En  prenant  les  mêmes  données  que  ci-dessus,  on  trouve  : 
/=20n,857,     tang  «=0,139,  «=7°;J8\ 

L'étude  de  l'ensemble  des  voies  dans  les  stations  ou  sur  les 
bifurcations  fixe  les  divers  éléments  dont  nous  nous  occupons. 
Mais  si  l'on  appliquait  rigoureusement  les  résultats  fournis  par 
chaque  cas  particulier,  il  faudrait  construire  pour  ainsi  dire 
autant  d'appareils  spéciaux  que  l'on  aurait  de  branchements  à 
établir,  car  on  ne  dispose  pas  toujours  de  l'espace  nécessaire 
pour  tracer  tous  les  raccordements  de  voies  avec  le  môme  rayon. 

Pour  faciliter  la  construction  et  l'entretien,  ainsi  que  pour 
réduire  les  dépenses,  il  faut  ramener  tous  les  cas  particuliers  à 
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un  nombre  de  types  aussi  réduit  que  possible,  en  laissant  à  la 
mise  en  œuvre  le  soin  de  corriger  sur  place  les  défectuosités 
résultant  de  l'emploi  d'un  type  qui  s'écarte  sensiblement  du 
tracé  théorique. 

Le  cas  le  plus  général  est  celui  d'une  jonction  de  voies  re- 
présente par  la  figure  2G8,  pl.  XVII.  De  l'espacement  des  deux 
voies  E  et  de  la  distance  L  accordée  par  le  plan  d'ensemble, 
entre  les  extrémités  des  deux  changements,  dépend  la  longueur 
des  rayons  des  courbes  de  raccordement. 

Quelles  sont  les  limites  ordinaires  de  ces  rayons? 

Nous  avons  vu  —  210  —  qu'en  voie  courante,  et  afin  de  dimi- 
nuer les  résistances  et  les  chances  d'accidents,  on  recherche  les 
plus  grands  rayons  de  courbure  possibles.  Dans  le  tracé  des  bran- 
chements surgissent  d'autres  questions  que  celle  des  résistances 
du  passngc  en  courbe  :  1°  l'espace  dont  on  dispose;  2°  la  né- 
cessité d6  réduire  au  minimum  l'encombrement  de  la  voie  par 
des  pièces  supplémentaires  et  la  longueur  des  appareils  spéciaux, 
qui  sont  coûteux  de  construction  et  d'entretien  ;  3°  les  difficultés 
de  construction,  qui  augmentent  avec  l'accroissement  du  rayon. 

Il  y  a  dans  le  branchement,  avons-nous  dit,  une  partie  fixe 
et  une  partie  mobile  :  la  partie  fixe  commence  au  point  où 
l'écartementdes  rails  permet  le  passage  des  boudins  des  roues. 

Cet  écartement  ab  (fig.  267),  auquel  on  donne  le  nom  de  dé- 
viation, doit  être  au  minimum  de  0m,100  à  0m.l  la  pour  la  voie 
à  la  largeur  de  im,450  entre  les  rails,  afin  de  permettre  une 
circulation  convenable.  En  effet,  admettant  cette  largeur  de 
voie,  si  l'on  en  retranche  la  cote  de  distance  des  faces  inté- 
rieures des  bandages,  soit  Jm,360  au  minimum,  il  reste 
lm,450  —  lm,360  =  0n,,090,  dont  la  moitié  est  0m,04o  ;  à  quoi 
H  faut  ajouter  le  jeu  transversal  des  essieux,  qui  est  de  O^OIO 
au  minimum,  ce  qui  fait  : 

0ra,0454-0ra,0I0  =  0»,0^. 

En  ajoutant  à  cette  valeur,  qui  mesure  l'espace  libre  entre 
les  rails  fixes  à  l'origine  des  voies  de  raccordement,  la  largeur 
du  champignon  du  rail,  O^OGO  par  exemple,  on  trouve  que  la 
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déviation  totale  des  rails  de  la  partie  mobile  par  rapport  aux 
rails  de  la  partie  lixe  du  changement  doit  Être  d'au  moins 
0m,i  15  ;  si  la  partie  mobile  a  5'  mètres  de  longueur  par  exem- 
ple, la  déviation  par  mètre  est  de  0ffl,023.  Or  plus  grand  est  le 
rayon  de  raccordement,  plus  longue  aussi  est  la  distance  qui 
sépare  le  point  de  départ  du  changement  du  point  où  le  rail 
dévié  s'écarte  du  rail  fixe  de  l'espace  nécessaire  au  passage  des 
boudins,  et,  par  conséquent,  plus  grande  aussi  est  la  difficulté 
d'exécuter  la  partie  mobile. 

Même  observation  au  sujet  du  croisement  des  rails  intérieurs  : 
pointe  très-allongée,  très-mince,  et  par  conséquent  très-faible  ; 
solution  de  continuité  exagérée. 

Par  tous  ces  motifs,  on  limite  généralement  à  300  mètres  le 
maximum  du  rayon  des  courbes  de  changement  et  on  l'applique 
aux  branchements  parcourus  parles  trains  à  grande  vitesse. 

Quant  au  rayon  minimum,  on  peut  sans  inconvénient  l'a- 
baisser à  100  mètres,  quand  le  branchement  ne  sert  qu'aux 
wagons  isolés  ;  mais  pour  les  branchements  parcourus  par  les 
trains  entiers,  il  est  convenable  de  ne  pas  descendre  au-des- 
sous de  180  mètres 

Dans  les  nouveaux  appareils  de  branchement  des  chemins  de 
fer  de  l'Est,  il  n'y  a  qu'un  seul  modèle  de  changement  poul- 
ies branchements  àdeux  voies  avec  déviation  à  droite,  à  gauche, 
ou  symétrique,  et  deux  modèles  de  croisements,  l'un  sous  l'an- 
gle de  5°30',  l'autre  sous  celui  de 

Ces  trois  appareils  convenablement  combinés  répondent 
assez  bien  à  tous  les  cas,  faciles  d'ailleurs  à  ramener  dans  l'une 
ou  l'autre  des  cinq  solutions  suivantes  : 

4ugk)  Rayon 
du  de  la  courbe 

croisement,   de  raccordement. 

VI.  Branchement  nurmal  à  droite  ou  à  -audit*.  5°30'  300B,,00 

N°  2.  Branchement  raccourci   5°30'  227  00 

N°  3.  Branchement  très-raccourci   7°3(V  14o  00 

N*  4.  Branchement  symétrique  normal   5°30'  600  00 

N°  !>.  Branchement  symétrique  raccourci   7°30'  300  00 

1  Technisctie  Vereinbarungen  de*  vercinx  DeuUcher  Eùenbahn-vertral- 
lungen.  Dresde,  180:i. 
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Pour  les  branchements  doubles,  on  se  sert  du  croisement 
symétrique  de  7°30  et  pour  les  croisements  doubles  de  l'an- 
gle 5°30',  ce  qui  correspond  au  rayon  de  300  mètres. 

234.  Dispositions  d'ensemble  des  changements  de  voie  sim- 
ples. —  Changements  à  rails  mobiles.— Pour  constituer  un  ap- 
pareil de  changement  de  voie,  le  procédé  le  plus  simple  consiste 
à  rendre  mobiles  les  deux  rails  a,  h  du  ironc  commun  les  plus 
\oisins  de  la  bifurcation  (flg.  269,  pl.  XVII).  En  faisant  pivoter 
ces  deux  rails  autour  de  leur  extrémité  sur  le  tronc  commun  «, 
r,  onpeut  diriger  l'autre  extrémité  soit  sur  le  prolongement  des 
rails  de  la  voie  primitive  v  p,  soit  sur  la  direction  de  la  voie  dé- 
viée v9d.  Dès  lors,  si  un  véhicule  venant  du  tronc  commun  doit 
prendre  Tune  ou  l'autre  des  voies  de  la  bifurcation,  il  suffit 
d'un  déplacement  de  l'extrémité  libre  des  rails  mobiles  pour 
obtenir  le  résultat  voulu,  les  roues  étant  guidées  par  les  rail» 
contre  lesquels  frottent  les  faces  extérieures  des  boudins  des 

* 

bandages. 

Quand  un  véhicule  doit  passer  de  l'une  des  voies  de  la  bifur- 
cation sur  le  tronc  commun,  il  faut  lui  présenter  les  rails  mobi- 
les à  sa  sortie  des  rails  fixes  de  la  voie  qu'il  quitte.  Si  par  oubli 
ou  par  fausse  manœuvre  les  rails  mobiles  ne  se  trouvent  pas  en 
prolongement  de  la  voie  parcourue  par  le  véhicule,  celui-ci  ren- 
contre sur  son  parcours  une  solution  de  continuité  et  déraille. 

Telle  est  la  raison  qui  a  fait  abandonner  ce  type  de  change- 
ment de  voie  sur  les  chemins  à  trafic  actif,  et  avant  tout  sur 
ceux  affectés  au  transport  des  voyageurs  ;  mais  pour  les  che- 
mins provisoiresou  destinés  à  des  transports  intérieurs  d'exploi- 
tation, il  peut  rendre  de  bons  services  quand  on  n'a  pas  à  re- 
douter les  déraillements. 

La  figure  269,  pl.  XVII,  donne  le  plan  d'ensemble  du 
changement  à  rails  mobiles  employé  à  l'origine  du  chemin  de 
fer  de  Saint-Germain  :  une  entretoise  mn,  à  double  écrou, 
réunit  les  rails  mobiles,  que  l'on  déplace  à  l'aide  d'une  tringle 
articulée,  par  un  levier  coudé  calé  sur  un  axe  horizontal  tour- 
nant dans  un  support  en  fonte  B,  représenté  en  plan  sur  les 
figures  270  et  274,  pl.  XVII. 
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Changements  à  doubles  rails  mobiles.  —  La  figure  270, 
pl.  XVII,  représente  le  plan  de  ce  type  qui  a  été  employé 
sur  le  petit  chemin  de  fer  de  Mulhouse  à  Thann.  11  se  compo- 
sait de  deux  couples  de  rails  carrés,  vissés  sur  une  plaque  de 
tôle  de  0Œ,025  d'épaisseur,  tournant  autour  d'un  boulon  placé 
«  dans  Taxe  de  la  déviation.  Dans  l'exemple  choisi,  les  rails  sont 
courbés  en  sens  contraire,  et  suivant  un  arc  de  parabole  pour 
une  déviation  symétrique.  Ce  système  glisse  sur  des  bandes  de 
fer  vissées  sur  les  longuerincs  en  bois  supportées  par  les  tra- 
verses. Les  couples  de  rails  sont  reliés  entre  eux  par  une  entre- 
toise  portant,  comme  la  bielle  de  manœifVre,  un  écrou  à  double 
filet  pour  régler  les  longueurs. 

Le  levier  coudé  ou  excentrique  est  enfermé  dans  une  boite  B 
en  tôle  ou  en  zinc,  qui  l'abrite  contre  l'introduction  du  sable 
et  protège  le  changement  contre  un  dérangement  des  rails  mo- 
biles. 

Comme  avec  le  système  précédent,  cet  appareil  peut  occa- 
sionner des  déraillements  si  les  rails  mobiles  sont  mal  placés. 
Pour  faire  disparaître  cette  cause  de  déraillement,  on  peut  fixer 
à  côté  du  rail  mobile  intérieur  ab,  up  contre-rail  dont  le  ni- 
veau serait  supérieur  h  celui  du  rail  mobile.  Par  cette  dispo- 
sition, un  véhicule  venant  de  la  bifurcation  vers  le  tronc  com- 
mun, aura  les  boudins  de  ses  roues  pris  entre  le  rail  mobile 
et  le  contre-rail  fixe.  11  déplacera  donc  le  rail  mobile,  qui  se 
mettra  en  alignement  avec  le  rail  fixe,  si  les  boudins  ont  une 
épaisseur  suffisante.  Mais  en  cas  de  réduction  d'épaisseur  des 
boudins,  le  rail  mobile  n'atteindra  pas  complètement  sa  place 
normale,  les  roues  pourront  recontrer  les  abouts  des  rails  fixes, 
éprouver  un  choc  et  môme  dérailler. 

Changements  à  aiguilles  fixes  et  à  contre-rails  mobiles. 
—  Pour  éviter  les  déraillements  résultant  des  vides  laissés  dans 
les  voies  parles  rails  mobiles,  on  a  posé  sans  lacunes  les  rails 
extérieurs  de  la  bifurcation  vv'  (fig.  271,  pl.  XVII).  puis  on  a 
prolongé  les  files  de  rails  intérieurs  aa'  en  amincissant  graduel* 
lement  leur  champignon,  de  manière  à  conserver  au  voisinage 
du  rail  extérieur  la  largeur  de  la  déviation  nécessaire  au  pas- 
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sage  des  boudins  des  roues.  Cet  amincissement  amenant  les  rails 
à  n'avoir  plus  l'épaisseur  suffisante  pour  résister  à  l'action  des 
roues,  on  arrête  la  longueur  du  rail  réduit  ainsi  à  l'état  d'ai- 
guille, dès  que  le  champignon  n'a  plus  que  0m,01  d'épaisseur. 

La  bifurcation  se  trouve  ainsi  constituée  par  deux  rails  v,v% 
et  deux  aiguilles  fixes  a,  a'  (fig.  271,  pl.  XVII).  Quel  que  soit  le 
sens  de  la  marche  d'un  véhicule,  il  trouve  toujours  un  support 
pour  avancer.  Mais  il  faut  le  guider,  quand  on  veut  le  faire 
passer  du  tronc  commun  sur  l'une  ou  l'autre  voie  del  embran- 
chement.  Ce  guidage  s'obtient  à  l'aide  d'un  système  de  contre- 
rails  mobiles  c,  r,  placés  à  l'intérieur  delà  bifurcation,  et  qui, 
portés  soit  vers  la  gauche  soit  vers  la  droite,  forcent  les  bou- 
dins des  roues  à  s'engager  soit  dans  la  rainure  ménagée  entre 
le  rail  et  l'aiguille  de  gauche,  soit  dans  la  rainure  qui  sépare 
l'autre  aiguille  du  rail  de  droite. 

Aux  chemins  d'Alsace,  dès  1840,  le  mouvement  était  com- 
muniqué aux  contre-rails  par  une  manivelle  ou  excentrique  g, 
placée  à  l'intérieur  d'une  colonne  et  dont  la  tige  verticale  mise 
en  jeu  par  le  levier  à  ressort  <?/,  portait  une  flamme  k  de  tôle 
peinte  en  blanc  d'un  coté  et  en  rouge  de  l'autre,  afin  d'indi- 
quer de  jour,  comme  la  lanterne  /  pour  la  nuit,  la  position  des 
contre-rails  (fig.  271  bis,  pl.  XVII). 

La  rainure  ménagée  entre  l'aiguille  et  le  rail  voisin  a  0m,0i 
de  largeur  ;  les  contre-rails  sont  légèrement  courbés,  afin 
d'introduire  sans  choc  le  boudin  des  roues. 

L'écartement  intérieur  des  bandages  des  roues  étant  de 
I m  ,360,  et  la  largeur  des  bandages  0m,120,  si  le  boudin  se  trouve 
réduit  par  l'usure  à  O^OSO,  le  boudin  de  l'autre  roue  se  place 
encore  assez  loin  de  l'aiguille  conjuguée  pour  ne  pas  la  rencon- 
trer, la  jante  portant  sur  cette  aiguille  et  le  rail  voisin. 

Les  contre-rails  c,  r  sont  entaillés  vers  leur  extrémité  mo- 
bile m,  n  pour  prendre  l'alignement  extérieur  de  l'aiguille  et 
éviter  le  choc  du  boudin  contre  la  pointe.  Comme  ils  forcent 
les  roues  à  prendre  une  direction  déviée,  ils  sont  soumis  à  une 
pression  latérale  très-énergique.  Du  côté  de  leur  extrémité  mo- 
bile, ils  sont  infléchis  vers  le  sol  de  manière  à  présenter  un 
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plan  incliné  aux  roues  venant  des  voies  bifurquées  vers  le  tronc 
commun,  dans  le  cas  où  par  mégarde,  au  moment  du  passage 
d'un  véhicule,  les  contre-rails  occuperaient  une  fausse  position. 
Par  cette  disposition,  le  boudin  des  roues  monte  sur  le  plan  in- 
cliné et  il  retombe  dans  le  couloir,  où  il  reprend  sa  marclic. 

En  général,  ce  passage  peut  avoir  lieu  sans  déraillement, 
mais  il  produit  un  choc  assez  violent  pour  faire  briser  des  la- 
mes de  ressort  de  suspension  des  véhicules.  Lorsque  les  voies 
se  bifurquent  Tune  et  l'autre  en  courbes  de  directions  oppo- 
sées, les  déraillements  peuvent  se  produire  quand  les  roues 
montent  sur  les  contre-rails  mal  placés.  La  force  vive  accumu- 
lée dans  un  véhicule  animé  d'une  grande  vitesse  sollicitant  la 
roue  à  suivre  la  direction  rectiligne  lorsque  le  boudin  aban- 
donne l'aiguille,  l'ornière  n'offre  plus  assez  de  largeur  pour 
recevoir  le  boudin  et  la  roue  monte  sur  le  rail.  Dans  l'intérêt 
de  la  sécurité,  il  faut  donc  éviter  de  placer  ces  appareils  sur  des 
voies  en  courbe  parcourues  par  les  trains  pouvant  les  prendre 
par  les  plans  inclinés  des  contre-rails  mobiles. 

Comparé  au  précédent,  ce  système  de  changement  de  voie 
est,  à  tous  les  points  de  vue,  de  beaucoup  le  plus  avantageux, 
car  ici  la  partie  mobile  ne  supporte  qu'une  pression  latérale, 
tandis  que  les  rails  mobiles  doivent  résister  à  de  grands  efforts 
verticaux  et  horizontaux.  Cependant  il  offre  encore  trop  de 
chances  de  déraillement  par  suite  de  l'emploi  des  contre-rails 
mobiles  et  de  la  grandeur  de  la  lacune  laissée  entre  les  pointe 
des  aiguilles  et  les  rails  fixes,  quand  on  veut  établir  les  chan- 
gements suivant  des  rayons  suffisamment  grands  pour  être 
parcourus  par  les  trains  en  vitesse. 

Changements  à  deux  aiguilles,  lune  fixe,  F  autre  mobile. 
—  Puisqu'il  suffit  de  guider  une  des  roues  pour  diriger  la  roue 
conjuguée,  on  peut  disposer  le  système  de  changement  de  ma- 
nière à  supprimer  les  contre-rails  mobiles  et  produire  le  chan- 
gement de  voie  à  l'aide  d'une  aiguille  mobile,  qui  en  ouvrant 
ou  en  fermant  la  déviation  donne  accès  à  l'une  ou  l'autre  des 
branches. 

Avec  cette  disposition,  l'une  des  aiguille*  reste  lixe  et  se 
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trouve  longée  pur  un  contre-rail  fixe  — Leitschiene  —  destiné 
à  protéger  l'aiguille  mobile  et  le  rail  contre-aiguille  entaillé 
pour  masquer  la  pointe  de  l'aiguille  mobile. 

Dans  ce  système,  quel  que  soit  le  sens  de  la  marche,  les  voies 
ne  présentent  point  de  solution  de  continuité  absolue. 

Cependant,  si  l'on  en  fait  l'épure,  on  découvre  dans  cet  ap- 
pareil un  grave  inconvénient.  Pour  de  grands  rayons  de  cour- 
bure, l'allongement  et  l'amincissement  de  l'aiguille  mobile 
tombent  dans  l'exagération.  La  lacune  que  laisse  l'aiguille  fixe 
est  assez  importante  pour  qu'en  cas  de  fatigue  de  l'aiguille  mo- 
bile, il  en  résulte  une  certaine  indétermination  dans  la  direc- 
tion des  roues  marchant  vers  la  pointe  ;  dès  lors,  chance  de  dé- 
raillement. 

Changements  automoteurs  à  aiguilles  mobiles  inégales. 

—  Ces  inconvénients  disparaissent  en  rendant  mobile,  à  son 
tour  la  deuxième  aiguille  (fig.  272,  pl.  XVII). 

Les  deux  aiguilles  AI3,  ab  sont  alors  reliées  l'une  à  l'autre 
par  des  tringles  qui  règlent  leur  écartement  d'une  manière 
invariable  et  qui  solidarisent  leurs  mouvements.  Chacune  d'elles 
alternativement  donne  la  direction  aux  véhicules  qui  passent  du 
tronc  commun  vers  les  branches,  selon  qu'elle  est  ou  non  appli- 
quée contre  le  rail  que  le  véhicule  ne  doit  pas  suivre.  Le  levier 
qui  manœuvre  ies  aiguilles  ainsi  accouplées  porte  un  contre- 
poids dont  l'effet  oblige  toujours  l'ensemble  à  prendre  l'une 
des  dispositions  extrêmes  correspondant  au  passage  sur  l'une 
ou  l'autre  voie.  Il  peut  être  disposé  tantôt  pour  maintenir  aux 
aiguilles  une  position  qui  laisse  l'une  des  voies  toujours  ouverte 

—  contre-poids  fixe  —  tantôt  pour  tenir  alternativement  les  ai- 
guilles dans  l'une  ou  l'autre  de  ces  positions,  selon  qu'elles  se 
trouvent  sur  la  voie  droite  ou  sur  la  voie  déviée —  contre-poids 
mobile  — .  Mais  quelle  que  soit  la  disposition  adoptée  pour  ce 
contre-poids,  les  voies  ne  sont  jamais  interrompues  quand  le 
contre-poids  est  abandonné  à  lui-môme,  et  si  un  véhicule  ve- 
nant de  la  fourche  trouve  le  changement  fortuitement  disposé 
pour  l'autre  voie,  les  boudins  des  roues  repoussent  les  aiguilles 
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et  passent  sur  le  tronc  commun  sans  rencontrer  de  lacune 
et  sans  éprouver  de  choc  ;  le  contre-poids  ramène  les  aiguilles 
à  leur  place. 

Contre-rails.  —  Aux  points  du  tronc  commun  où  aboutis- 
sent les  aiguilles,  on  ménage  dans  les  rails  fixes  une  entaille 
qui  masque  la  pointe  des  aiguilles,  ou  mieux  encore  on  rabote 
les  extrémités  de  ces  aiguilles  de  manière  quelles  puissent  se 
dissimuler  en  s'appliquant  contre  et  sous  le  champignon  des 
rails  fixes. 

De  cette  façon,  les  roues,  en  venant  du  tronc  commun,  ne 
heurtent  pas  les  pointes  d'aiguilles  appliquées  contre  les  rails. 
A  l'origine  on  redoutait  ce  choc,  et  pour  l'éviter  on  dirigeait 
les  roues  de  manière  à  les  écarter  de  chacune  des  pointes 
d'aiguille.  De  là  l'emploi  des  aiguilles  d'inégale  longueur  et 
du  contre-rail  (fig.  272,  pl.  XVII).  Pour  proléger  la  pointe 
de  la  grande  aiguille,  le  contre-rail  ramène  la  roue  qui  la 
menace  vers  Taxe  de  la  voie  ;  le  même  office  est  rempli,  à 
l'égard  de  la  pointe  de  la  petite  aiguille,  par  la  grande,  qui 
repousse  vers  le  rail  fixe  la  roue  conjuguée  faisant  face  à  cette 
pointe. 

Suppression  du  contre-rail.  —  L'emploi  de  cette  pièce  com- 
pliquait la  construction  et  produisait  un  encombrement  dans  la 
voie  ;  l'entretien  de  l'appareil  était  difficile  surtout  en  hiver  ;  la 
neige  durcie  entassée  dans  la  rainure  rendait  presque  impos- 
sible la  manœuvre  de  la  petite  aiguille,  et  quelquefois  même 
amenait  des  déraillements.  De  plus,  le  passage  des  machines 
à  grand  empâtement  était  pénible  en  ce  que  le  contre-rail  em- 
pêchait les  roues  d'arrière  de  se  porter  latéralement  dans  le 
sens  que  leur  donnait  la  déviation  des  roues  d'avant.  Aussi  la 
somme  des  inconvénients  du  contre-rail  l'emportant  sur  celle 
des  avantages  qu'il  offrait,  on  supprima  cette  pièce.  Tous  les 
appareils  construits  pour  les  développements  des  gares  de  l'an- 
cienne ligne  de  Paris  à  Strasbourg  et  l'établissement  de  la  ligne 
«fie  Paris  à  Mulhouse  furent  montés  avec  des  aiguilles  inégales 
et  sans  contre-rails. 

Changements  à  aiguilles  égales.  —  Débarrassé  du  contre- 
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rail,  le  changement  à  aiguilles  inégales  a  d'autres  inconvé- 
nients :  —  nécessité  de  construire  et  d'entretenir  trois  types 
différents  de  changements  simples;  —  obligation  de  tenir  en 
réserve  trois  séries  de  pièces  analogues  pour  rechange,  —  ou 
bien  employer,  en  cas  d'urgence,  des  pièces  impropres  au  ser- 
vice. 

L'emploi  du  contre-rail  avait  amené  celui  des  aiguilles  iné- 
gales; cette  inégalité  devait  disparaître  avec  le  contre-rail. 
Depuis  lors,  le  changement  de  voie  se  construit  dans  des  con- 
ditions absolument  symétriques  par  rapport  à  l'axe  du  tronc 
commun  (fig.  273). 

Ainsi  disposé,  le  changement  à  deux  voies,  muni  d'aiguilles 
droites,  se  prête  à  toutes  les  exigences  de  l'exploitation.  Posé 
en  déviation  à  droite,  en  déviation  à  gauche  ou  en  bifurcation 
symétrique,  l'appareil  comprend  dans  tous  les  cas  la  même 
composition  de  pièces;  le  montage  seul  diffère. 

Quelques  ingénieurs  reprochent  a  cet  arrangement  d'offrir 
aux  véhicules  une  déviation  trop  brusque.  Nous  verrons  plus 
loin  comment  ils  remédient  à  cet  inconvénient. 


B' 

A 

t 

t 

Pif,  573.  Cbangenwnl  de  Toie.  J/f 00. 


Le  changement  simple  (fig.  273) ,  latéral  ou  symétrique, 
comprend  : 

Deux  aiguilles  AA'; 
Deux  rails  contre-aiguilles  BB' ; 
Quatorze  à  seize  coussinets  de  support  ; 
Trois  tringles  de  connexion  t  ; 

l'ne  transmission  de  mouvement  avec  tringle  de  mouve- 
ment m. 
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Le  tout  est  fixé  sur  une  charpente,  en  bois  ou  en  fer,  qui 
rend  solidaires  toutes  les  parties  de  l'appareil. 

235.  Branchements  doubles.  —  Ces  appareils  se  composent 
de  deux  changements  simples  a  aiguilles  inégales  réunis  en 
un  point  pour  enter  deux  branchements  sur  une  voie.  Chaque 
jeu  d'aiguilles,  en  se  déplaçant,  ouvre  soit  la  voie  de  gauche, 
soit  la  voie  de  droite.  La  voie  du  milieu  est  praticable  lorsque 
les  aiguilles  intérieures  sont  toutes  deux  rapprochées  de  l'axe 
de  l'appareil. 

En  étudiant  la  manœuvre  de  ce  double  appareil,  on  recon- 
naît que  les  déraillements  peuvent  s'y  produire  beaucoup  plus 
facilement  encore  que  sur  les  changements  simples.  Dans  ces 
derniers,  en  effet,  une  paire  de  roues  une  fois  engagée  dans  le 
changement,  les  aiguilles  sont  maintenues  en  place  par  les 
boudins  des  roues,  et  le  véhicule  doit  suivre  sa  voie  si  les 
aiguilles  ne  fléchissent  pas.  Sur  un  changement  double,  un 
véhicule  étant  engagé  dans  une  voie,  peut,  par  un  dérangement 
fortuit  des  autres  aiguilles,  suivre  en  même  temps  une  autre 
voie  et  par  conséquent  dérailler. 

A  ce  grave  inconvénient  que  présente  le  changement  double 
s'ajoute  celui  d'un  prix  d'établissement  très-élevé  ;  aussi  n'en 
peut-on  conseiller  l'emploi  que  là  où  l'espace  manque  pour 
installer  deux  changements  simples  à  la  suite  l'un  de  l'autre. 

Les  branchements  doubles  se  présentent  en  général  sous 
deux  dispositions  distinctes,  selon  que  les  grandes  oji  les  peti- 
tes aiguiles  sont  placées  à  l'intérieur  du  changement. 

Dans  la  première  disposition,  qui  est  le  plus  généralement 
employée  (fig.  27 i),  les  deux  voies  de  côté  présentent,  à  la 
hauteur  de  la  pointe  des  petites  aiguilles,  une  largeur  plus 
grande  que  la  voie  du  milieu.  Cette  surlargcur  est  égale  à 
l'épaisseur  de  la  grande  aiguille  en  ce  point.  La  seconde  dis- 
position, celle  où  les  aiguilles  occupent  l'intérieur  du  bran- 
chement, reporte  cette  surlageur  sur  la  voie  du  milieu. 

En  thèse  générale,  il  importe  de  conserver  à  la  voie  princi- 
pale l'écartement  normal  ;  si  donc  le  branchement  double  se 
bifurque  à  droite  et  ù  gauche  de  la  ligne  principale,  on  placera 
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île  préférence  les  petites  aiguilles  à  l'intérieur  ;  mais  si  l'un 
des  branchements  extérieurs  fait  partie  de  la  voie  principale, 
les  grandes  aiguilles  seront  amenées  en  regard  l'une  de  l'autre 
et  la  voie  latérale  conservera  ainsi  sa  largeur  normale. 

Il  y  aurait  encore  une  troisième  disposition  consistant  à  ren- 
dre égales  les  aiguilles  d'un  même  jeu,  c'est-à-dire  placer  ù 
l'intérieur  du  changement  une  grande  et  une  petite  aiguille. 
Cette  disposition  aurait  l'avantage  de  prévenir  les  déraillements 
amenés  par  la  cause  signalée  plus  haut,  tout  en  diminuant 


FI*.  27 1.  Changement  h  troli  toIm  po'ir  branchement  double.  < fi/1000. 


l'augmentation  de  largeur  que  la  voie  du  milieu  aflecte  par  le 
système  de  construction  des  changements  doubles. 

Pour  ne  rien  omettre,  rappelons  que  les  anciens  change- 
ments doubles  avec  grandes  aiguilles  à  l'intérieur  étaient 
compliqués  de  contre-rails.  Ces  accessoires  qui  n'avaient  d'autre 
but  que  de  soutenir  et  protéger  les  pointes  d'aiguilles,  causaient 
beaucoup  plus  de  gêne  encore  que  dans  les  changements  sim- 
ples ;  aussi  ont-ils  disparu  h  la  suite  des  nombreux  accidents 
qu'ils  occasionnaient. 

236.  Dispositions  d'ensemble  des  croisements.  —  Les  files  de 
rails  intérieures  d'un  branchement  prolongées  se  rencontrent 
sous  un  anglo  et  à  une  dislance  de  l'entrée  du  changement  qui 
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varient  avec  le  rayon  de  la  courbe  du  branchement  (fig.  267  et 
276).  La  rencontre  de  ces  deux  files  de  rails  prend  le  nom  de 
croisement  —  233  —  et  constitue  un  appareil  qui  comprend  es- 
sentiellement :  une  pointe  fie  croisement  ou  pointe  de  cœur  et 
deux  rails  coudés  en  forme  de  patte  de  lièvre,  que  l'on  nomme  • 
aussi  \es joues  du  cœur.  Ces  éléments  constituent  le  croisement 
proprement  dit. 

Pour  guider  les  roues  des  véhicules  au  passage  de  la  solution 
de  continuité  qui  existe  entre  les  rails  coudés  et  la  pointe,  on 
complète  l'appareil  par  l'application  de  deux  contre-rails  placés 
«!i  côté  des  rails  extérieurs  et  au  droit  du  croisement. 

Le  tout  est  établi  sur  un  châssis  en  charpente  qui  fait  de  ces 
diverses  pièces  un  ensemble  aussi  rigide  que  possible. 

L'espace  ménagé  entre  la  pointe  decœuretses  joues  doit  pré- 
senter une  largeur  suffisante  pour  que  les  boudins  des  banda- 
ges ne  montent  pas  sur  les  joues.  Or,  avec  la  voie  de  lra,50,  le 
jeu  des  boudins  parallèlement  à  l'essieu  ne  devant  pas  dépas- 
ser 0ra,025  et  leur  épaisseur  pouvant  atteindre  0ra,030,  la  lar- 
geur totale  de  l'espace  en  question  sera  de  0°\0?j.r>  au  maxi- 
mum (2  \  /8  pouces  anglais). 

D'un  autre  côté,  la  rainure  formée  par  le  rail  courant  r  et 
le  contre-rail  r'  vis-à-vis  de  la  [pointe  p  du  croisement  doit 
être  établie  de  telle  sorte  qu'avec  la  limite  d'écartement  des 
boudins  (lm, 360)  et  le  jeu  minimum  des  essieux  (0I!,,010),  le 
boudin  ne  puisse  pas  monter  sur  la  pointe  de  cœur.  Rigoureuse- 
mentcalculée,  la  largeur  de  cette  rainure  ne  devrait  pas  excéder 
0ra?042  (1  5/8  pouce  anglais).  En  France,  on  a  généralement 
pris  pour  les  deux  espaces  en  question  la  largeur  moyenne  de 
0m,0;J0  1  (2  pouces  anglais  environ)  (lie.  275,  pl.  XVlil). 

1  D'après  le  règlement  adopté  à  Trieste  le  Mi  septembre  18o8  par  l'as- 
sociation des  administrations  des  chemins  de  fer  allemands,  la  première  de 
ces  largeurs  est  fixée  à  2  1/16  pouces  anglais  et  la  seconde  à  !"  t/8  :  le 
jeu  des  boudins  d'après  le  calage  normal  ne  doit  pas  être  inférieur  à  3/8" 
ni  supérieur  à  I";  celui  des  roues  du  milieu  des  locomotives  à  trois  essieux 
peut  aller  jusqu'à  \  "  1/2.  La  distance  de  calage  des  boudins  est  arrêtée 
a  4'  l\"  1/2,  avec  une  tolérance  de  1/8". 


Digitized  by  Google 


§  L   —  BRANCHEMENTS.  i7 

Nous  avons  dit,  en  traitant  du  tracé  des  changements  de 
voie  avec  déviation  à  droite  ou  à  gauche  —  233  —  que  l'angle 
de  croisement  était  déterminé  par  la  formule  : 

tang 

On  conçoit  que,  le  rayon  du  branchement  pouvant  varier  à 
l'infini,  la  tangente  et  son  angle  passeraient  aussi  par  une  sé- 
rie inûnie  de  valeurs  ;  mais  comme  il  importe  de  limiter  au- 
tant que  possible  le  nombre  des  types  différents  qui  entrent 
dans  la  constitution  de  la  voie,  on  s'est  efforcé  de  réduire  ce 
nombre  en  choisissant  quelques  types  qui  se  présentent  le  plus 
fréquemment  et  en  les  appliquant  aux  différents  cas. 

Voici  les  dimensions  adoptées  par  quelques  chemins  de  fer 
pour  la  construction  de  leurs  croisements  : 

Le  chemin  de  fer  Central  suisse,  exploité  avec  un  matériel 
roulant  établi  sur  les  types  américains,  a  fait  varier  les  croise- 
ments d'après  le  rayon  de  courbure  des  branchements  et  la 
distance  des  voies  à  raccorder.  C'est  ainsi  qu'il  a  été  conduit  à 
adopter  les  six  types  suivants  : 

Hayons.  Angles. 

J3o»,00.,   8°30'  —  11^4' 

180  ,00    7°30'  —  10w36' 

240  ,00   6°  10'  —  9°32' 

Le  chemin  Saxo-Silésien  n'a  pris  que  quatre  types  de  croi- 
sements présentant  des  inclinaisons  de  : 

1  :  T    —    I  :  8,S    —    1  -  10    —    1  :  i  l. 

Aux  chemins  du  Hanovre,  les  croisements  normaux  sont  ra- 
menés de  vingt  et  un  qu'ils  étaient  à  l'origine  au  nombre  de 
quatre,  avec  les  inclinaisons  suivantes  : 

1:8   —    1:0    —    1-10    -    1  :  12. 

Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon  et  îi  la  Méditerranée  se 
sert  d'une  grande  variété  de  types  de  croisements,  établis  sur 

T.  II.  2 
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les  inclinaisons  suivante?,  qui  servent  aussi  aux  traversées  de 
voies  : 

0,07  -  0,00  -  0,H  -  0,13  -  0,16  -  0,18  -  0,20  -  0,24. 

-  pjnfin  les'chemins  de  l'Est,  du  Nord  et  de  l'Ouest  n'emploient 
pour  les  croisements  de.  branchements  que  deux  types  sous  les 
angles  5°  30'  et  7°  30',  dont  les  tangentes  sont  0,09  et  0,13. 

Hicn  qu'un  peu  réduit,  surtout  pour  des  stations  où  les 
rayons  des  courbes  sont  faibles  et  les  croisements  multipliés, 
ce  nombre  de  tvpessufGt  dans  la  plupart  des  cas.  Quand  le  rayon 
ou  l'entrevoie  varie,  on  rapproche  ou  on  éloigne  le  croisement 
du  changement.  Comme  on  établit  en  ligne  droite  le  croisement 
de  part  et  d'autre  de  la  pointe  de  cœur,  on  fait  porter  la  varia- 
tion sur  l'arc  de  cercle  tangent  à  l'aiguille  et  a  cette  partie  droito 
du  croisement. 

237.  Construction  des  changements.  —  La  sécurité  de  la  cir- 
culation -  Exploitation,  chap.  Il,  §  VII  -  la  facilité  des  ma- 
nœuvres, l'économie  dans  les  frais  d'entretien  des  appareils  et 
des  véhicules  exigent  une  étude  attentive  des  conditions  d'éta- 
blissement des  branchements  et  une  mise  en  œuvre  très-soignée 
sous  le  rapport  du  choix  des  matériaux,  de  la  résistance  dos 
pièces  et  de  leur  montage.  Théoriquement,  la  voie  d'embran- 
chement devrait  être  tracée  et  construite  en  courbe  continue, 
depuis  le  point  de  tangence  de  la  courbe  de  raccordement  jus- 
qu'à la  séparation  des  deux  voies.  En  pratique,  il  faut  tenu- 
compte  des  moyens  d'exécution,  des  épaisseurs  à  conserver  aux 
pièces  pour  qu'elles  aient  une  résistance  suffisante,  de  l'usure 
des  bandages  et  des  boudins  des  roues,  du  jeu  des  essieux  dans 
leurs  boîtes  à  graisse,  etc.  Si  l'on  voulait  amener  les  aiguilles 
mobiles  depuis  le  point  oùla  déviation  nécessaire  11ko  leur  ori- 
gine jusqu'au  point  de  tangence  du  raccordement,  elles  pren- 
draient des  longueurs  impossibles  à  réaliser  en  pratique,  à 
moins  de  se  résoudre  à  employer  des  rayons  de  raccordement 
extrêmement  réduits.  En  effet,  on  peut  prendre  cette  longueur 
comme  sensiblement  égale  à  l  =  Và  X  (2R  — en  la  consi- 
dérant comme  la  demi-corde  de  l'arc  dont  $  est  la  flèche. 
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Si  l'on  pose  ll=.W,  <5=0n\H,  on  trouve  >=8a,123,  lon- 
gueur que  l'on  a  pu  admettre  exceptionnellement,  mais  impos- 
sible en  application  courante. 

On  renferme  donc  le  problème  entre  des  limites  plus  étroites  : 
établir  un  branchement  suivant  un  tracé  mixte  se  rapprochant 
autant  que  le  permet  l'application  du  tracé  théorique. 

On  connaît  l'angle  du  croisement  x  et  sa  distance  de  la  pointe 
du  croisement  à  l'origine  du  changement.  —  L'expérience  in- 
dique qu'à  partir  de  cette  pointe  les  rails  doivent  se  présen- 
ter en  ligne  droite  sur  3  à  4  mètres  au  moins,  afin  de  diriger* 
les  roues  de  manière  que  les  boudins  ne  choquent  pas  cette 
pointe  ;  la  courbe  cherchée  devra  donc  être  tangente  à  cette 
droite  inclinée  de  l'angle  %  sur  la  file  de  rails  intérieure  sup- 
posée droite. 

La  déviation  étant  donnée,  on  connaît  le  point  où  les  ai- 
guilles devront  se  raccorder  avec  les  rails  fixes  ;  à  partir  de  là, 
on  applique  la  longueur  choisie  pour  les  aiguilles  et  l'on  déter- 
mine ainsi  l'origine  du  changement.  La  longueur  de  l'aiguille 
est  inférieure  à  celle  des  rails  de  la  voie,  afin  qu'il  ne  tombe  pas 
de  joints  de  la  voie  courante  dans  toute  l'étendue  du  change- 
ment et  que  l'ajustage  des  rails  soit  limité  à  un  minimum  de 
pièces . 

Il  ne  reste  plus  alors  qu'à  décrire  la  courbe  définitive  du 
branchement. 

En  France,  on  lient  à  donner  aux  aiguilles  une  direction  rec- 
tiligne,  afin  de  pouvoir  adapter  le  môme  type  à  tous  les  cas  de 
branchements  simples.  Aussi  le  choc  des  roues  entrant  dans 
lin  changement  par  la  pointe  est-il  assez  sensible  quand  l'ai- 
guille a  une  longueur  inférieure  à  S  mètres,  autrement  dit, 
quand  la  déviation  linéaire  de  l'entrée  du  branchement  est  su- 
périeure à  ^==0m,022. 

Sacrifiant  l'avantage  de  la  symétrie  de  l'appareil  donné  par  les 
aiguilles  droites,  quelques  chemins  allemands  et  hollandais  pro- 
longent la  courbe  du  branchement  jusque  vers  la  pointe  de  l'ai- 
guille. Ainsi  le  chemin  rhénan  donne  à  l'aiguille  extérieure  et 
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au  rail  fixe  intérieur  une  courbure  du  rayon  de  180  mètres  et  la 

raccorde  au  croisement  par 
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Fi».  276.  Trac*  rfomilrique  d'un 
6  droite.  1/iOO  pour  le 
pour  les  lorgcurs. 


une  courbe  de  210  mètres. 

Le  chemin  de  l'Est  prussien 
place  l'aiguille  dans  la  courbe 
(180  mètres  de  rayon),  ainsi 
que  le  rail  contre-aiguille  inté- 
rieur, en  augmentant  la  dé- 
viation du  rail  contre-aiguille 
de  0m, 0035,  soit  2/ 16"  pour  fa- 
ciliter le  dégagement  du  bou- 
din sur  la  voie  courbe. 

Le  chemin  badois  construit, 
l'aiguille  extérieure  et  le  rail 
contre -aiguille  intérieur  en 
courbe  de  844", 35  de  rayon. 

Enfin  le  chemin  de  l'Etat 
hollandais,  voulant  échapper 
au  coude  brusque  des  aiguilles 
droites,  donne  à  l'aiguille 
extérieure  une  courbure  de 
190  mètres  de  rayon,  et  au 
rail  contre-aiguille  intérieur 
une  courbure  de  218  mètres 
de  rayon.  La  déviation  de  l'ai- 
guille courbe  est  de  0",04G  et 
celle  du  rail  contre-aiguille 
courbe  de  0"\0G3. 

L'expérience  sanctionnera-, 
t-ellè  ces  dispositions  récem- 
ment introduites?  Rctrouvera- 
t-on  dans  les  frais  d'entretien 
des  roues  et  des  branchements 
l'excédant  de  dépenses  néces- 
sitées par  le  manque  de  symé- 
«tijiM  lrie  des  nouveaux  appareils? 


Digitized  by  Google 


§  I.   —   BRANCHEMENTS.  21 

Il  serait  permis  d'en  douter  si  leurs  partisans  ne  recherchaient 
pas,  dans  l'emploi  des  matériaux  ,  do  premier  choix,  le  moyen 
d'augmenter  la  durée  des  appareils  et  de  diminuer  l'importance 
des  approvisionnements  de  rechange. 

Le  tracé  du  raccordement  arrêté,  on  divise  l'intervalle  com- 
pris entre  le  talon  des  aiguilles  et  la  branche  droite  du  croise- 
ment en  longuets  de  rails  s'écartant  le  moins  possible  de  la 
longueur  normale,  tout  en  tenant  compte  de  la  position  des 
traverses  à  répartir  et  des  joints  à  établir. 

La  figure  276  représente,  comme  exemple,  le  tracé  géoT 
métrique  appliqué  par  le  chemin  de  fer  de  Paris-Méditerranée 
au  cas  d'un  branchement  simple  à  droite  enté  sur  une  voie 
droite.  Comme  tout  est  symétrique  dans  le  cas  d'une  déviation 
à  gauche,  un  branchement  simple  à  gauche  se  tracerait  d'une 
manière  complètement  analogue. 

La  ligne  AB  représente  les  bords  intérieurs  des  rails  de  la 
file  extérieure  de  la  voie  droite  et  la  ligne  AG  les  bords  inté- 
rieurs des  rails  de  la  file  extérieure  de  la  voie  oblique. 

La  ligne  AB  sert  d'axe  des  x,  à  partir  duquel  on  détermine 
les  ordonnées  réglant  la  courbe  AC. 

Le  point  A  est  l'origine  du  branchement,  la  pointe  mathé- 
matique de  l'aiguille,  l'extrémité  du  rail  contre-aiguille,  qui  a 
5m ,400  de  longueur,  tandis  que  l'aiguille  n'a  que  5  mètres.  La 
pointe  réelle  de  l'aiguille  est  donc  à  0ra,400  en  arrière  de  la 
pointe  mathématique.  Le  point  G  est  à  la  pointe  mathématique 
du  croisement. 

On  conçoit,  du  reste,  que  la  question  se  présente  avec  de 
nombreuses  variations  dépendant  de  l'espace  dont  on  dispose, 
.  des  directions  de  la  voie  principale  et  de  la  voie  branchée,  etc.  ; 
mais  on  s'efforcera  toujours  de  revenir  aux  types  arrêtés,  afin 
de  réduire  le  nombre  des  pièces  différentes  et  de  tendre  vers 
l'uniformité. 

238.  Rails  contre-aigltlles.  —  Quand  le  changement  de 
voie  est  construit  en  rails  à  deux  champignons,  le  rail  contre- 
aiguille  B  peut  être  simplement  un  rail  de  la  voie  courante,  l'ex- 
trémité de  l'aiguille  A  étant  suffisamment  amincie  pour  pouvoir 
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se  loger  sous  le  champignon  du  rail  (tig.  277).  Quelquefois  on 
lui  fait  subir  une  Légère  inflexion  de  quelques  millimètres,  sur 


! 

Y 

Fig.  277.  Hâil  coulre-aiguilk  droit  et  aiguille  ralwllut.  1/20.  Oupc  W.  1/10. 


0"f2o  à  0"ViO -de  longueur,  du  coté  de  L'entrée  du  changement, 
pour  permettre  h  la  puinte  de  l'aiguille  de  s  effacer  tout  eu 
conservant  une  épaisseur  convenable  (fig.  278). 


Fig.  278.  Bill  eontre-aiguille  coudé  et  aiguille  droite.  1/iO.  Coupo  XV.  l/l». 


Dans  les  deu\  cas  précédents,  le  rail  est  percé,  de  distance 
en  distance,  de  trous  donnant  passage  aux  boulons  qui  le  fixent 
contre  les  joues  des  coussinets  de  glissement,  et  l'aiguille,  ra- 
botée de  chaque  côté  du  champignon  supérieur,  est  également 
amincie  à  sa  base  d'appui,  ce  qui  en  diminue  beaucoup  la  résis- 
tance. Ce  dernier  inconvénient  est  atténué  en  substituant  à 
l'aiguille  en  rail  à  deux  champignons  (A,  coupe  XV,  flg.  277) 
l'aiguille  en  rail  Vignoles  (A,  coupe  XY,  fig.  278). 

On  peut  encore  employer  des  aiguilles  d'un  profil  spécial  et 
moins  hautes  que  les  rails  ordinaires  (3  et  4,  tig.  280). 

Lorsque  le  changement  de  voie  est  exécuté  en  rails  Vignoles 
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avec  aiguilles  de  même  hauteur,  il  faut,  pour  que  ces  dernières 
puissent  s'appliquer  exactement  contre  les  rails  de  la  voie  sans 
être  trop  affaiblies,  raboter  le  patin  du  rail  contre-aiguille  sur 
une  grande  partie  de  sa  longueur.  Au  chemin  de  Lyon,  on  eu- 
taille  même  sur  une  petite  longueur  le  champignon  du  rail 
(tig.  279).  Gomme  ce  rail  contre-aiguille  est  soutenu  par  des 
points  d'appui  très-rapprochés,  l'affaiblissement  du  patin  ne 
compromet  que  très-peu  la  résistance  du  rail  ;  néanmoins 
quelques  ingénieurs,  désirant  conserver  au  rail  contre-aiguille 
sa  section  entière  sur  toute  la  longueur,  ont  adopté  une  forme 
d'aiguille  d'une  hauteur  différente  —  239  — . 

La  pointe  de  l'aiguille  peut,  comme  nous  venons  de  le  voir, 


Viif.  279.  Hait  contre-aiguille  euiaillé  et  aiguille  iufléchie.  1/20.      Coupe  \\.  1/10. 


être  dissimulée  sous  le  champignon  du  rail  contre-aiguille  ou 
dans  son  épaisseur.  Chacune  de  ces  dispositions  a  ses  avan- 
tages et  ses  inconvénients.  Quand  l'aiguille  est  noyée  sous  le 
champignon  (fig.  277),  le  rail  contre-aiguille  couserve  toute  sa 
résistance  ;  mais  si  le  châssis  est  mal  bourré,  et  s'il  se  produit 
un  tassement  à  l'entrée  du  changement,  l'abaissement  du  rail 
contre-aiguille  tend  a  écarter  la  pointe  de  l'aiguille  de  sa  posi- 
tion normale,  et  peut  causer  de  graves  accidents.  Cet  inconvé- 
nient ne  se  présente  pas  quand  on  entaille  le  champignon  du 
rail  iixe,  et  que  la  face  d'appui  de  l'aiguille  est  verticale 
(0g.  279).  Le  rail  fixe  peut  alors  s'abaisser  sans  que  l'aiguille 
change  de  place.  On  remédie  aussi  à  l'inconvénient  de  l'écar- 
teraent  de  l'aiguille  par  abaissement  du  rail  de  la  voie,  en 
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fixant  à  ce  dernier  un  goujon  qui  traverse  l'aiguille  et  l'entraîne 
dans  sa  descente,  ou, mieux  encore,  en  faisant  pénétrer  dans  la 
tige  du  rail  les  tringles  de  connexion. 

Contre-aiguilles  en  acier.  —  Les  rails  contre-aiguilles  se 
trouvent  dans  toute  leur  longueur  sur  un  rélargissemcnt  de  la 
voie  qui,  vers  le  talon,  atteint  quelquefois  jusqu'à  0m,0G  ;  et 
comme  les  bandages  se  creusent  en  gorge  sur  la  partie  affectée 
au  roulement,  après  un  certain  temps  de  service  il  en  résulte 
que  les  roues  des  véhicules  ne  portent  plus  que  sur  le  rail  contre- 
aiguille  et  seulement  par  la  zone  du  bandage  la  plus  voisine  de 
sa  face  extérieure,  zone  qui  produit  l'effet  de  tranche  sur  la  sur- 
face du  champignon;  cette  surface  est  donc  exposée  à  un  cisail- 
lage  très-énergique.  On  ne  tarda  pas  à  s'apercevoir  de  cet  effet 
quand  on  eut  mis  pendant  quelque  temps  en  service  les  chan- 
gements de  voies  construits  avec  des  rails  de  même  qualité 
que  ceux  de  la  voie  courante.  Sur  certains  changements  de 
voies  fréquemment  parcourus,  les  contre-aiguilles  se  fendaient, 
se  creusaient,  s'exfoliaient  de  telle  sorte  qu'ils  étaient  hors  de 
service  au  bout  de  quelques  semaines.  Les  mêmes  effets  se 
produisirent  quand  on  essaya  des  rails  fabriqués  en  fer  à  cou- 
verte mieux  corroyée; une  amélioration  sensible  fut  introduite 
par  l'emploi  des  rails  en  fer  au  bois  avec  le  champignon  cé- 
menté. Puis  on  substitua  aux  rails  en  fer  des  rails  en  acier 
puddlé,  dont  l'emploi  ne  fut  pas  plus  satisfaisant.  C'est  alors 
que  l'acier  fondu,  puis  l'acier  Bessemer  ont  été  appliqués  à  la 
confection  des  rails  contre-aiguilles,  dont  la  durée  est  par  là 
considérablement  augmentée. 

239.  Aiguilles.  —  Quel  que  soit  le  profil  du  rail  de  la  voie 
courante,  on  a  construit  les  aiguilles  au  moyen  de  barres  de 
sections  très-différentes,  mais  qui  toutes  offrent  un  inconvé- 
nient. Ainsi  le  rail  h  double  champignon  raboté  en  aiguille 
perd  considérablement  de  sa  résistance,  môme  aux  efforts  la- 
téraux vers  l'entrée  du  changement,  comme  le  montre  la  partie 
hachée  de  la  figure  280,  4.  Pour  éviter  cet  affaiblissement, 
quelques  ingénieurs  ont  fait  construire  des  aiguilles  d'un  profil 
spécial,  ayant  tantôt  une  hauteur  égale  à  celle  du  rail  (2 ,  fig.  280) , 
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tantôt  une  hauteur  moindre,  afin  de  conserver  intact  le  patin 
du  raiL  (3,  4,  fig.  280). 

La  forme  que  l'on  doit  rechercher  est  celle  qui  exige  le 
moindre  rabotage  et  qui  conserve  à  l'aiguille  une  résistance 
aux  pressions  horizontales  suffisante  pour  ne  pas  faire  ressort 
sous  l'action  des  boudins  des  roues.  Le 
profil  2  de  la  figure  280  conserve  à  l'ai- 
guille une  roideur  convenable,  mais  elle 
nécessite  un  rabotage  assez  important 
sur  l'aiguille  et  le  contre-aiguille.  C'est 
la  forme  adoptée  par  le  Nord  et  l'Est 
français,  Bade  et  Bavarois.  Paris-Médi-  / 
terranée  et  Hanovre  emploient  le  rail  de 
même  hauteur,  mais  non  symétrique, 

'  J  1      »       Fijr.  280.  Différents  profil* 

de  façon  à  donner  à  l'aiguille  l'inclinaison      «i  aiguuies.  i/io, 

de  1  20,  tout  en  conservant  la  face  de  glissement  horizontale. 

Le  Tau  nus,  Berlin-Stettin,  le  hollandais  de  l'Etat,  le  Wur- 
temberg donnent  la  préférence  à  la  forme  qui  se  rapproche  du 
profil  3.  Les  chemins  de  Thuringe,  de  Berlin -Hambourg,  la 
Saxe  et  quelques  chemins  belges  adoptent  le  profil  4. 

Le  chemin  de  la  basse  Silésie  emploie  un  profil  non  symé- 
trique, présentant  la  forme  d'un  rail  Vignoles  trapu  de  0",10 
de  hauteur,  coupé  verticalement  par  un  plan  tangent  à  l'exté- 
rieur de  la  tige.  Cette  forme,  très-robuste,  exige  peu  de  rabo- 
tage et  laisse  intacte  le  contre-aiguille. 

Enfin,  quel  que  soit  le  système  d'aiguilles  adopté,  on  rabote 
la  partie  supérieure  de  la  pointe  de  manière  à  former  un  petit 
plan  incliné,  d'environ  (P,0i  de  hauteur  et  de  0n,40  à  0"»,50 
de  longueur  (A',  fig.  277,  278,  279).  En  assurant  encore,  par 
celte  mesure,  la  dissimulation  de  l'extrémité  de  l'aiguille  sous 
le  champignon  du  rail  de  la  voie,  on  évite  les  chocs  des  roues 
contre  la  pointe.  De  plus,  le  contact  des  bandages  et  de  l'aiguille 
n'a  lieu  que  quand  cette  dernière  présente  une  section  suffi- 
samment résistante. 

La  plupart  des  déraillements  en  gare  proviennent  du  passage 
des  véhicules  sur  les  aiguilles  mal  placées  pour  la  direction  que 
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doivent  suivre  les  roues.  Les  boudins  ne  pénètrent  convenable- 
ment dans  le  changement  qu'en  évitant  la  tranche  des  pointes 
d'aiguilles  ;  il  est  donc  très-important  que  l'une  d'elles  se  trouve 
complètement  masquée  sous  ou  par  ce  champignon  et  en  con- 
tact absolu  avec  le  rail  et  que  l'autre  soit  placée  à  une  dis- 
tance aà  telle  qu'une  roue,  fût-elle  mal  calée,  ne  puisse  jamais 
l'atteindre  (fig.  288). 

Pour  satisfaire  à  cette  condition,  l'ouverture  ab  doit  être 
plus  grande  que  la  différence  entre  l'écartement  des  rails  et  la 
distance  intérieure  des  bandages  des  roues,  augmentée  de 
l'épaisseur  du  boudin.  On  double  généralement  cette  différence 
pour  tenir  compte  du  jeu  des  roues,  des  variations  de  calage, 
de  l'usure  des  bandages,  enfin  des  imperfections  de  l'appa- 
reil. 

Les  chemins  désignés  ci-après  ont  adopté,  pour  cette  ouver- 
ture, les  nombres  suivants  : 

Saxo-bilésieo.    0*%O70 

Est   0  ,100 

Lyon                    .     o  ,(03 

Nord   o  ,120 

Bavarois.. .  . .       0  ,t;>0 


Nous  croyons  que  la  distance  de  0,u,i20  répond  le  mieux  à 
toutes  les  conditions. 

Le  branchement  n'est  convenablement  ouvert  que  par  le  dé- 
veloppement complet  du  mouvement  du  levier  de  manœuvre 
et  la  rigidité  des  tringles  de  connexion  et  des  aiguilles.  Comme 
le  rabotage  fait  perdre  à  celles-ci  une  très-grande  partie  de  leur 
rigidité,  il  faut,  pour  en  prévenir  la  flexion,  les  faire  appuyer 
en  plusieurs  points  de  leur  partie  faible  contre  des  battoirs  fixés 
aux  rails  contre-aiguilles.  Cette  simple  précaution  fait  dispa- 
raître en  partie  les  chances  d'accidents  pouvant  résulter  de  la 
flexion  des  aiguilles,  le  changement  dévoie  étant  d'ailleurs  en- 
tretenu en  bon  étal. 

Nous  disons  en  partie,  car  malgré  toutes  ces  précautions  les 
déraillements  de  machines  sur  les  changements  de  voie  sont 
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encore  trop  Fréquents,  sans  que  la  cause  en  soit  bien  détermi- 
née et  que  l'on  puisse  l'attribuer  aux  dérangements  propres  de 
l'appareil  ou  aux  modifications  dues  à  la  trop  grande  raideur 
dans  le  montage  des  roues  des  véhicules,  ou  enfin  aux  affaisse- 
ments des  charpentes  signalés  par  M.  le  baron  de  Weber  11 
est  probable  qu'en  soutenant  convenablement  les  aiguilles  sur 
toute  leur  longueur,  en  les  rendant  solidaires  des  contre-ai- 
guilles à  l'aide  d'entretoises,  enfin  en  donnant  du  jeu  aux  es- 
sieux, ou  parviendra  à  éûter  la  plupart  de  ces  accidents. 

Nous  regardons  comme  très-efficace  la  réunion  des  eontre- 
aiguilles  par  des  entretoises  traversant  les  aiguilles,  adoptée  par 
le  chemin  bavarois  de  l'Est,  pour  améliorer  ses  anciens  change- 
ments. Peut-être  pourrait-on  craindre  l'affaiblissement  de  ces 
pièces  ainsi  percées  de  trous  assez  gros;  mais  en  employant 
des  tringles  d'acier,  on  pourrait  réduire  le  diamètre  de  ces 
trous. 

Quant  à  la  nature  du  métal  employé  pour  fabriquer  les  ai- 
guilles, on  a  suivi  les  mêmes  errements  que  pour  les  rails 
contre-aiguilles.  Presque  partout  on  construit  ces  pièces  en 
acier  fondu  ou  Bessemer  dont  le  prix  permet  chaque  jour 
davantage  d'en  étendre  l'application.  Les  rails  en  acier  Besse- 
mer  sont  fournis  aujourd'hui  aux  compagnies  de  chemins  de 
fer  à  raison  de  29  à  33  francs  les  100  kilogrammes,  le  maître 
de  forges  garantissant  les  pièces  pendant  un  délai  de  deux  ans 
'  et  plus,  avec  engagement  de  reprendre  les  rognures,  ainsi  que 
les  pièces  usées,  au  prix  de  13  francs  les  100  kilogrammes. 

Longueur  des  aiguilles.  —  La  longueur  des  aiguilles  varie 
suivant  les  données  de  la  construction  de  l'appareil.  En  Belgi- 
que et  en  Angleterre  on  a  fréquemment  réduit  cette  longueur 
à  4  mètres  et  même  au-dessous,  tandis  qu'en  France  elle  est 
généralement  arrêtée  à  3  mètres.  Si  les  aiguilles  courtes  sont 
d'une  exécution  facile,  elles  ont  par  contre  l'inconvénient  de 
rendre  la  déviation  trop  brusque,  disposition  défectueuse  dans 
beaucoup  de  cas.  Cependant,  en  Hanovre,  on  a  quelquefois 

1  Dit  SlabUiUrl  de$  Uefiiges  der  EUenbahngelcùc,  août  186!». 
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adopté  des  aiguilles  de  changement  de  voie  de  3m,60,  lorsque 
la  voie  déviée  s'éloignait  brusquement  de  la  voie  droite. 

Aujourd'hui  la  longueur  généralement  adoptée  se  tient  entre 
4m,750  et  5m,400.  Voici  les  dimensions  employées  sur  les  prin- 
cipales lignes  pour  les  rails  contre-aiguilles  et  les  aiguilles  : 


Longueur 

Longueur 

Désignation  des  ligues. 

des 

■1». 

coDlre-aiguilles. 

aiguilles. 

G»,000 

4",500 

S  ,652 

4  ,725 

6  ,000 

4  ,930 

6  ,000- 

5  ,000 

Pari  s  -  Méd  i  terra  m;e  

5  .400 

5  ,000 

5  ,652 

5  ,181 

6  ,000 

5  ,250 

Berlin,  Stettin,  basse  Silésie,  etc. 

5  ,652 

240.  Aiguilles  des  changements  doubles.  —  Nous  avons  dit 
que  l'on  plaçait  les  grandes  aiguilles  tantôt  à  l'intérieur,  tantôt 
«à  l'extérieur  de  la  voie  droite.  Dans  les  anciens  appareils  de 
l'Est  français,  les  grandes  aiguilles  ont  5  mètres  de  longueur  et 
les  petites  3m,60.  La  faible  longueur  de  ces  dernières  donne 
lieu  à  un  élargissement  trop  considérable  de  la  voie  droite. 
Chaque  déviation  à  droite  et  à  gauche  étant  de  0m,023  par 
mètre,  l'élargissement  de  la  voie  à  la  pointe  de  la  petite  ai- 
guille est  égal  à  (5n,00  -  3- ,60)  X  0,023  X  2  =  0»,064,  ce 
qui  donne  pour  largeur  de  la  voie  entre  les  bords  intérieurs  des  . 
rails  lm,447  -hOra,OG4  =  lm,5ii.  Or,  d'après  le  gabarit  du  ca- 
lage des  roues,  on  a  (fig.  275,  pl.  XVIll)  : 


Largeur  d'un  bandage   0m,120 

Distance  entre  les  bandages  ■ .       1  ,362 

Epaisseur  d'un  boudin   0  ,035 

1m,513 


11  ne  faudrait  donc  qu'une  surlargeur  de  0,n,00t  ou  0m,002 
ou  une  diminution  sur  l'épaisseur  du  boudin  pour  que  l'une 
des  roues  fût  exposée  à  tomber. 

En  portant  la  longueur  des  petites  aiguilles  à  4m,4o,  la  lar- 
geur de  la  voie  droite  à  la  pointe  des  petites  aiguilles  est  ramenée 
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àiro,H7H-2  X0:,,,5:i  x0n,,023=i,n,472.Onpouraitmômedi- 
minuer  cette  largeur  par  une  inflexion  du  rail  contre-aiguille  ; 
mais  cette  précaution  n'est  pas  nécessaire. 

241.  Coussinets  de  support  et  de  glissement.  —  Il  faut  ab- 
solument maintenir  les  contre-aiguilles  dans  une  position  inva- 
riable et  en  môme  temps  faciliter  le  glissement  des  aiguilles  ; 
on  obtient  ce  double  résultat  à  l'aide  des  coussinets  de  support. 
Ces  coussinets  n'ont  qu'une  seule  joue,  à  l'extérieur  du  chan- 
gement, et  contre  laquelle  on  boulonne  le  contre-aiguille;  un 
long  patin,  bien  dressé,  sert  de  chemin  à  la  face  inférieure  de 
l'aiguille. 

On  distingue  les  coussinets  de  talon  ou  de  rotation  de9 
coussinets  de  glissement.  Les  premiers  forment  liaison  entre 


Pig.  -281.  Coussinet  de  talon  pour  changement  en  rails  h  deux  champignons.  15/100. 

les  rails  courants  et  ceux  du  changement.  Au  talon  de  l'aiguille, 
on  laisse  assez  de  jeu  pour  que  le  rail  puisse  décrire  sans  diffi- 
culté son  mouvement  de  glissement  circulaire. 

Si  les  rails  sont  à  deux  champignons  et  si  le  joint  du  rail 
contre-aiguille  ne  correspond  pas  à  celui  de  l'aiguille,  le  cous- 
sinet de  talon  présente  une  forme  assez  compliquée,  comme  le 
montre  la  figure  281 .  Le  rail  de  la  voie  est  maintenu,  par  un 
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coin,  dans  une  chambre  analogue  à  celle  des  coussinets  inter- 
médiaires de  la  voie  courante  ;  le  talon  de  l'aiguille  et  l'extré- 
mité du  rail  qui  se  trouve  dans  son  prolongement  sont  réunis, 
sur  l  une  des  faces,  par  une  joue  venue  de  fonte  avec  le  coussi- 
net, et  sur  l'autre,  au  moyen  d'une  éclisse  dont  les  boulons  pré- 
sentent un  certain  jeu  (fig.  281). 

Avec  les  railsYignoles, 
on  peut  employer  sim- 
plement, comme  au  che- 
min de  Lyon,  une  se- 
melle en  fonte  qui  reçoit 
les  extrémités  du  rail 
contre-aiguille,  de  l'ai- 
guille et  des  rails  cou- 
rants. Des  éclisses  sur 
les  faces  extérieures  et 
un  bloc  de  fonte  entre  les 
laces  intérieures  consti- 
tuent le  joint,  tfiù  est 
complété  par  des  bou- 
lons traversant  toutes 
les  pièces  de  part  en  part 
(Bg.  282) . 

Le  boulon  AI3  qui  re- 
lie les  éclisses  au  talon 
des  aiguilles  À  et  des 
contre-aiguilles  13  n'est 
plus  de  section  uniforme, 
comme  l'indique  la  li- 
gure 282.  Pour  aug- 
menter la  résistance  du 
boulon  dans  la  partie  exposée  aux  chocs,  on  lui  donne  une  section 
ovale  aplatie  A',  représentée  par  la  figure  282  bis,  pl.  XVII l. 

La  figure  283,  pl.  XVIII,  reproduit  le  mode  d'attache  des 
aiguilles  au  chemin  de  l'Est. 
Quelques  chemins  allemands  ont  des  changements  dont  les 


Plg.  282.  Coussinet  de  talon  pour  changement 
en  rails  Vignoh».  15/100. 
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rails  contre-aiguilles  sont  fixés  sur  des  coussinets  sans  joues,  par 
des  rivets  à  léte  noyée  dans  le  patin,  ou  bien  au  moyen  de  pla- 
tines maintenues  par  des  boulons  à  tète  fraisée  dans  une  plaque 
en  tôle  régnant  sur  toute  la  longueur  du  rail  contre-aiguille 
(Saarbruck).  En  donnant  à  cette  semelle  une  épaisseur  suffi- 
sante, on  évite  la  rupture  fréquente  ries  joues  de  coussinets,  au 
passage  à  grande  vitesse  des  trains  qui  ont  un  mouvement  do 
lacet  prononcé.  Le  coussinet  de  talon  ne  sert  plus  que  de  sup- 


Fifr.  "2t*  1.  Coussinet  do  talon  et  pirot  d'aiguille  h  section  spéciale.  15/100. 

port  et  le  mouvement  de  rotation  s'opère  soit  sur  un  axe  verti- 
cal (fig.  284)  pour  les  aiguilles  de  section  ramassée  (Saarbruck, 
Taunus,  Lubeck-Buchen),  soit  à  l'aide  d'éclisses  ordinaires. 

Les  coussinets  de  glissement  présentent  des  formes  beaucoup 
plus  simples  :  l'aiguille  glisse  sur  la  semelle,  qui  doit  toujours 
avoir  une  largeur  suffisante.  A  cet  effet  on  emploie  soit  un  seul 
modèle  de  coussinets  ayant  le  développement  maximum  de  la 
surface*de  glissement,  c'est-à-dire  la  longueur  du  coussinpt  cor- 
respondant a  la  pointe  de  l'aiguille  —  239  — ,  soit  plusieurs  mo- 


Fig.  285.  CouMlnel  de  gUswœents.  15/100. 


dèlesdont  les  surfaces  de  glissement  diminuent  de  la  pointe  de 
l'aiguille  jusqu'au  coussinet  de  talon. 
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Dans  tous  les  cas,  chaque  coussinet  porte  une  joue  contre 
laquelle  le  rail  contre-aiguille  est  fixé  au  moyen  d'un  boulon. 

La  forme  de  la  semelle  et  de  la  joue,  des  coussinets  de  glisse- 
ment peut  varier  d'ailleurs  suivant  que  l'on  emploie  des  ai- 
guilles de  môme  hauteur  que  le  rail  de  la  voie  dont  le  profil  est 


Fier.  280.  Coussinet  de  gliuemt nt  orec  aiguille  de  profil  spécial.  15/100. 

à  deux  champignons  (fig.  283)  ou  à  patin  (fig.  288),  ou  bien 
des  aiguilles  à  profil  spécial,  de  hauteur  réduite  (fig.  28G). 

Ces  coussinets  sont  coulés  en  fonte  de  bonne  qualité,  et  les 
surfaces  de  glissement  rabotées  à  la  machine;  c'est  seulement 
après  cette  opération  qu'on  en  fait  la  réception. 

Les  trépidations  qui  se  font  sentir  sur  toutes  les  pièces  d'un 
changement  amènent  le  desserrage  des  écrous  de  boulons  ;  il  est 
donc  prudent,  sur  tous  les  points  où  il  n'y  a  pas  d'empêche- 
ment, d'armer  tous  les  boulons  d'une  rondelle,  de  deux  écrous, 
et  même  d'une  goupille. 

Dans  la  plupart  des  changements,  le  talon  des  aiguilles  coïn- 
cide avec  l'extrémité  des  contre^aiguilles  ;  il  en  résulte  sur  un 
môme  point  une  complication  d'assemblages  qui  ne  laisse  pas 
d'en  affaiblir  la  résistance.  On  améliore  cette  position  en  repor- 
tant le  joint  des  contre-aiguilles  au  delà  du  talon  de  l'aiguille, 
comme  l'a  fait  le  chemin  de  fer  de  l'Est  dans  ses  nouveaux  chan- 
gements. La  réunion  des  aiguilles  et  des  rails  fixes  s'opère  à 
l'aide  dédisses  ordinaires,  dans  lesquelles  il  faut  enlever  quel- 
ques millimètres  aux  portées  pour  racheter  la  différence  d'incli- 
naison des  pièces  à  réunir  (fig.  283,  pl.  XVIII). 

242.  Tringles  de  connexion.  —  Ce  sont  les  tigestpii  établis- 
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sent  entre  les  aiguilles  un  mouvement  de  déplacement  simul- 
tané. Dans  l'origine,  ces  tiges  se  composaient  d'une  simple  barre 
portant  deux  embases  suivies  d'une  partie  filetée  d'un  diamètre 

ftfl         ic  tft 

Fig.  287.  Tringle  de  connexion,  i/10. 

plus  faible  que  celui  de  la  tige,  avec  écrou  (fig.  287).  La  partie 
filetée  traverse  l'aiguille,  qui  se  trouve  serrée  entre  l'embase  et 
l'écrou. 

Les  dimensions  de  cette  tring^sont  les  suivantes  : 
Diamètre  de  la  tige  entre  les  embases,  0m,035  ; 
Diamètre  des  parties  filetées,  0m,027. 
Dans  le  but  de  rendre  le  mouvement  plus  doux,  on  a  cru 
devoir  établir  ces  tringles  avec  une  et  même,  dans  certains  cas, 


a  b 


avec  deux  articulations  (fig.  288).  Chaque  tringle  se  compose 
alors  de  trois  parties  séparées  :  deux  T,  dont  la  branche  droite 
se  fixe  par  deux  boulons  à  l'aiguille,  la  branche  d  equerre  se 
terminant  par  un  œil  entrant  à  frottement  dans  la  fourche  qui 
se  trouve  à  chacune  des  extrémités  de  la  tige  de  connexion.  Ces 
tringles  sont  plus  lourdes  et  plus  conteuses  que  les  autres 

T.  II.  3 
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(fig.  287),  mais  elles  offrent  l'avantage  de  faciliter  la  pose  ou 
le  démontage  en  cas  de  dérangement  de  l'appareil,  par  exemple 
à  la  suite  d'un  déraillement. 

» 

243.  Appareil  de  manœuvre  des  aiguilles.  —  Les  aiguilles 
des  chanLrernents  de  voies  sont  mises  en  mouvement  et  main- 
tenues  dans  une  position  déterminée,  au  moyen  d'un  levier 
dont  le  grand  bras  reçoit  l'impulsion  que  lui  imprime  la  main 
de  l'agent  chargé  de  la  manœuvre  des  aiguilles.  Dans  la  plupart 
des  cas,  et  lorsque  les  dispositions  locales  permettent  au  grand 
bras  du  levier  de  se  mouvoir  dans  un  plan  perpendiculaire  à 
l'axe  de  la  voie,  l'extrémité  dÉ  petit  bras  est  liée  par  une  arti- 
culation à  la  trinelc  de  manœuvre  des  aiguilles;  c'est  la  traus- 
mission  de  mouvement  directe.  Quand  l'espace  manque,  on 
fait,  mouvoir  le  levier  dans  un  plan  parallèle  a  l'axe  de  la  voie  ; 
la  tringle  qui  reçoit  le  mouvement  se  rattache  alors  îi  l'une  des 
branches  d'un  levier  coudé  situé  dans  un  plan  horizontal,  et  qui, 
par  son  autre  branche,  transmet  le  mouvement  du  levier  aux 
aiguilles,  au  moyen  d'une  tringle  semblable  à  celle  employée 
dans  la  transmission  directe.  La  figure  31o,  «,  pl.  XVIII,  repré- 
sente la  disposition  de  la  charpente  supportant  cette  transmis- 
sion de  mouvement  employée  par  l'Est  français. 

Enfin  le  mouvement  direct  se  transmet  par  une  tringle 
qui  tantôt  traverse  le  rail  contre-aiguille  et  s'arrête  à  la  pre- 
mière aiguille,  tantôt  passe  sous  ce  rail  et  se  recourbe  sur  lui- 
même  pour  s'attacher  à  l'aiguille  en  la  pénétrant  par  la  face 
intérieure  (fig.  288). 

Eu  principe,  les  aiguilles  d'un  branchement  doivent  être 
toujours  placées  pour  la  circulation  sur  la  voie  principale,  si- 
tuation que  nous  désignerons  sous  l'indication  de  positionnor- 
mafe.  La  disposition  des  aiguilles  pour  le  passage  vers  la  voie 
déviée  n'est  alors  qu'une  exception. 

Le  levier  de  manœuvre  devant  maintenir  les  aiguilles  dans 
leur  position  normale,  on  ajoute  à  son  action  celle  d'un  poids 
supplémentaire  dont  l'effet  est  de  tenir  les  aiguilles  convena- 
blement appliquées  au  contact  des  contre-aiguilles,  de  telle 
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sorte  que  leur  manœuvre  est  automatique  quand  le  changement 
est  manœuvré  à  l'anglaise,  c'est-à-dire  quand  les  véhicules  en! 
treut  dans  le  changement  par  la  voie  déviée,  tandis  que  les  ai- 
guilles sont  placées  sur  la  voie  droite.  Alors  la  manœuvre  d'un 
changement,  pour  faire  passer  un  train  de  la  ligne  principale 
sur  la  voie  déviée,  exige  absolument  la  présence  de  l'aiguilleur 
(lui  doit  maintenir  les  aiguilles  dans  leur  position  exception- 
nelle, pendant  tout  le  temps  du  passage  du  train. 

Dans  les  gares  où  les  branchements  sont  nombreux  et  \c< 
mouvements  multipliés,  l'obligation  de  tenir  constamment  à  la 
main  le  levier  des  aiguilles  peut  devenir  onéreuse  par  les  frais 
considérables  de  main-d'œuvre  qu'elle  occasionne.  On  cherche 
donc  à  réduire  autant  que  possible  le  nombre  d'aiguilleurs  et  à 
confier  à  chacun  d'eux  la  manœuvre  de  plusieurs  changements 
de  voie.  A  cet  effet,  le  contre-poids  est  disposé  de  manière  à 
ma.ntenir  à  volonté  les  aiguilles,  tantôt  pour  la  direction  nor- 
male, tantôt  pour  la  voie  déviée. 

Ce  résultat  s'obtient  par  plusieurs  moyens  :  les  trois  dispo- 
sitions suivantes  sont  les  plus  fréquemment  appliquées. 

~  1"  Le  levier  du  contre-poids  (fig.  289)  est  terminé  par  une 
doiulle  que  traverse  le  le- 
vier de  manœuvre  ;  il  décrit 
autour  de  ce  levier,  comme 
axe,  un  cône  de  révolution 
et  peut  s'orienter  dans  le 
sens  de  l'inclinaison  de  ce 
levier —  Est,  Nord,  Lyon, 
Ouest,  Berlin  - Potsdam , 
rhénan,  Palatinat,  saxo- 
silésien,  etc.  — .  Pour  con- 
server au  contre-poids  la 

position  voulue,  la  douille  ^7^0. 3/100. 

et  son  axe  sont  percés  d'un  trou  dans  lequel  passe  un  goujon 

qui  empêche  tout  mouvement  de  rotation,  une  fois  l'orientation 
fixée. 
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—  2°  Le  levier  de  manœuvre  (Gg.  290)  porte  à  la  hauteur 
de  son  axe  de  rotation  une  croix  dont  les  bras  sont  tantôt  ter- 
minés par  deux  petits  retours  d'équerre,  tantôt  formés  de  deux 
flasques  réunies  par  des  entretoises.  Le  levier  du  contre-poids 
est  fixé  par  une  douille  sur  l'arbre  horizontal  du  levier  de  ma- 
nœuvre; quand  celui-ci  doit  conserver  la  position  qu'on  lui  a 
donnée,  on  amène  le  contre-poids,  qui  se  meut  dans  un  plan 


Fitf.  2Î»0.  Levier  <le  monœuvre  arec  signal 
ffrusic).  3/100. 


Fig.  291.  Levier  de  m«n< 
^Bavière).  3/100. 


parallèle  au  plan  de  mouvement  du  levier,  sur  le  retour  d'é- 
querre  ou  l'entremise  du  bras  de  la  croix  qui  se  trouve  sous 
l'aplomb  de  la  poignée  du  levier  de  manœuvre.  ^ 

Le  maintien  du  levier  du  contre-poids  s'obtient  dans  cette 
dernière  disposition  au  moyen  d'un  goujon  qui  passe  à  travers 
deux  trous  ménagés  dans  les  flasques  au-dessus  des  entretoises 
d'appui  de  ce  levier. 

—  3°  Le  levier  de  manœuvre  (fig.  2<U)  est  du  second  genre, 
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c'est-à-dire  que  l'attache  de  la  tringle  de  manœuvre  est  placée 
entre  le  point  de  rotation  du  levier  et  le  point  d'application  de 
la  force.  Ce  levier,  qui  porte  le  contre-poids,  est  évidé  à  la  hau- 
teur de  l'attache  de  la  tringle  de  manœuvre  suivant  une  zone 
circulaire  terminée  à  chaque  extrémité  par  une  surface  cylin- 
drique pouvant  envelopper  le  goujon  d'attache  de  cette  tringle. 
Ouand  le  levier  de  manœuvre  est  dirigé  vers  l'appareil  du  bran- 
chement, il  pousse  par  l'extrémité  de  l'évidement  la  tringle  de 
manœuvre  et  tient  l'aiguille  disposée  pour  la  circulation  sur  la 
voie  droite.  En  renversant  le  levier  avec  son  contre-poids,  l'en- 
taille glisse  sur  le  goujon  jusqu'à  ce  que,  parvenue  au  bout  de 
sa  course,  elle  l'entraîne  avec  elle  dans  son  mouvement  ;  les 
aiguilles  sont  alors  ramenées  pour  livrer  passage  sur  la  voie 
déviée. 

La  première  de  ces  dispositions  nous  parait  la  plus  commode, 
mais  la  moins  bonne  au  point  de  vue  de  la  sécurité  de  manœu- 
vre des  trains.  Le  plus  souvent,  les  aiguilleurs  chargés  du  ser- 
vice de  plusieurs  branchements  ne  prennent  pas  la  peine  ou 
n'ont  pas  le  temps  de  diriger  le  levier  et  d'arrêter  le  mouve- 
ment du  contre-poids  dans  la  position  voulue;  ils  se  contentent, 
pour  aller  manœuvrer  à  temps  un  autre  branchement  plus  ou 
moins  éloigné,  d'imprimer  au  contre-poids  un  mouvement  de 
rotation.  L'impulsion  ainsi  donnée  peut  quelquefois  suffire  à 
l'effet  désiré  ;  mais  d'autres  fois  aussi  elle  dépasse  le  but  et  fait 
décrire  au  contre-poids  une  révolution  complète.  Pendant  cette- 
manœuvre,  les  aiguilles  ont  parcouru  toutes  les  positions,  de- 
puis celle  qui  maintient  la  voie  directe  jusqu'à  celle  qui  ouvre 
la  voie  déviée,  et  si  en  môme  temps  un  train  est  poussé  sur  le 
changement  par  une  locomotive  très-souvent  loin  de  l'appareil, 
les  wagons  ou  même  les  deux  trains  de  roues  d'un  wagon  peu- 
vent se  trouver  sur  deux  voies  différentes;  de  là  des  déraille- 
ments n'ayant  pas  d'autre  cause  que  cette  fausse  manœuvre 
des  aiguilles. 

Le  levier  de  Prusse  ou  de  Hanovre  ne  présente  pas  cet 
inconvénient,  car  le  contre  poids  doit  être  soulevé  et  amené 
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dans  la  position  voulue,  sans  qu'il  ait  tendance  à  revenir  à  sa 
position  initiale. 

Du  reste,  les  avis  sont  partagés  sur  le  plus  ou  moins  d'effica- 
cité de  L'un  ou  l'autre  de  ces  procédés  :  ainsi  le  mouvement  du 
contre-poids  est  vertical  sur  les  chemins  du  Hanovre,  hollan- 
dais de  l'Etat,  Bade,  Palatinat,  Est  prussien  ;  il  est  horizontal 
sur  les  lignes  de  Berlin-Potsdam,  du  Mecklembourg,  de  liasse 
Sildsie,  d'Altona-lviel,  de  Bavière,  rhénan  et  la  majorité  des 
chemins  français. 

En  tout  cas,  les  leviers  du  contre-poids  doivent  être  dispo- 
sés pour  pouvoir,  au  besoin,  être  verrouillés,  et  limiter  leur 
action  automotrice  à  une  seule  des  positions  extrêmes  des  ai- 
guilles. Ainsi,  quand  les  aiguilles  sont,  prises  en  pointe  sur  les 
voies  principales,  le  déplacement  du  contre-poids  ne  doit  plus 
être  facultatif;  il  faut  river  son  levier  pour  maintenir  les  ai- 
guilles sur  la  voie  principale  quand  le  levier  est  abandonné  à 
lui-même  et  forcer  l'aiguilleur  à  soutenir  le  levier  pendant  tout 
le  temps  du  passage  des  trains  sur  la  déviation. 

Observation  sur  la  manœuvre  automathpw.  —  Dans  les 
manœuvres  de  gare,  les  aiguilleurs  ne  prennent  pas  toujours 
le  soin  de  déplacer  les  aiguilles  de  manière  à  laisser  passer 
les  trains  des  vides  déviées  sur  le  tronc  commun.  Aussi,  dans 
les  mouvements  de  scie  que  font  les  trains  en  composition  ou 
en  décomposition,  n'est-il  pas  rare  de  voir  un  changement 
abandonné  à  lui-même  faire  passer  un  essieu  sur  urfe  voie  et 
l'essieu  suivant  sur  une  autre  voie.  De  là,  ou  déraillement  ou 
rupture  d'attelage,  (te. 

l^c  levier  indiqué  par  la  ligure  202,  pl.  XVII,  et  adopté  en 
dernier  lieu  par  l'Est  prussien,  est  disposé  pour  supprimer  la 
faculté  du  self-aclina  dès  qu'un  changement  est  sorti  de  la 
position  qu'il  occupe.  Ainsi,  quand,  par  suite  de  manœuvre  à 
l'anglaise,  les  aiguilles  sont  repoussées  par  les  boudins,  le 
contre-poids  est  suffisamment  ramené  au  delà  de  la  verticale 
pour  qu'immédiatement  il  s'abaisse  dans  la  position  opposée  et 
déplace  complètement  les  aiguilles.  Il  résulte  de  cet  arrange- 
ment que,  dans  les  manœuvres,  le  changement  ouvert  ne  peut 
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pas  se  refermer  sous  le  train  qui  l'a  déplacé;  mais  cet  avantage 
entraîne  la  nécessité  d'annexer  un  signal  au  changement,  aiin 
d'avertir  l'aiguilleur  et  les  machinistes  du  déplacement  dos  ai- 
guilles—247  -. 

244.  Cadenassemkm.  —  Certains  branchements,  bien  que 
placés  sur  des  voies  importantes,  ne  servent  qu'accidentelle- 
ment. Les  agents  chargés  de  leur  ma- 
nœuvre n'y  étant  pas  constamment    

fixés,  il  faudra  prendre  les  mesures 
nécessaires  pour  que  les  aiguilles  ne 
puissent  être  déplacées  de  leur  position 
normale  que  par  ces  agents  ;  on  obtient 
ce  résultat  en  cadenassant  l'appareil. 

Ce  cadenassement  se  fait  au  moyen 
d'une  chaîne  ou  d'un  verrou  agissant 
sur  le  levier  de  manœuvre  (fig.  289), 
ou  bien  encore  d'un  goujon  rivé  sur 
l'aiguille  qui  doit  être  habituellement 
fermée  (fig.  293).  Cette  dernière  dis- 
position est  préférable  aux  deux  autres, 
car  elle  ne  permet  le  cadenassement 
qu'au  moment  où  l'aiguille  est  en  con- 
tact absolu  avec  son  rail  contre- 
aiguille;  l'interposition  d'un  corps 
étranger  entre  les  deux  pièces  em- 
pêche le  goujon  de  sortir  d'une  quan- 
tité suffisante  pour  démasquer  le  trou 

*^  Hg.  Wi.  CadenaSKemeiil  des  aiguille- 

de  la  clavette  de  cadenassement.  pris**  en  poiDie.  i/a. 




 L 


245.  Enclanchemknt.  —  En  étudiant  la  question  des  signaux 
—  chap.  VIII  —  nous  verrons  qu'il  est  nécessaire,  pour  régler 
l'ordre  du  passage  des  trains  soit  sur  les  bifurcations,  soit  à  la 
sortie  ou  à  l'entrée  des  gares  et  prévenir  les  collisions,  de  ren- 
dre solidaire  la  manœuvre  des  signaux  et  des  branchements. 

Le  problème  à  résoudre  consiste  à  empêcher  un  train  devant 
quitter  une  voie  de  s'engager  sur  un  embranchement  avant 
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que  la  voie  de  ce  dernier  soit  libre  et  que  la  circulation  y  soit 
interceptée.  M.  Vignier,  ingénieur  attaché  au  chemin  de  fer 
de  l'Ouest,  a  depuis  longtemps  résolu  la  question  en  reliant  la 
manœuvre  des  signaux  avancés  à  celle  des  changements  de 
voie,  de  telle  sorte  que  si  Ton  veut  placer  les  aiguilles  d'un 
branchement  pour  donner  accès  à  une  bifurcation,  on  ne  peut 
manœuvrer  ces  aiguilles  que  lorsque  toutes  les  voies  qui  don- 
nent accès  à  un  train  sur  la  bifurcation  sont  interceptées  par  les 
signaux  d'arrêt.  A  cet  effet,  M.  Vignier  réunit  au  même  poste 
d'aiguilleur  les  leviers  des  aiguilles  et  des  signaux  à  distance  ; 

il  ajoute  aux  leviers  des  signaux  un 

R    -r  \A    verrou  Ar  (fig.  293  bis)  qui,  pénétrant 

à  4  S-£~<  ^    dans  des  trous  ménagés  dans  les  trin- 

gles de  manœuvre  des  aiguilles  VT, 
les  enclanche,  c'est-à-dire  met  obstacle 


3      ik-   t_  à  tout  déplacement  de  ces  tringles. 


L  Pour  pouvoir  manœuvrer  les  aiguilles, 

Fig.  293  6i>  Enclanchcmcot.  1/20.  it       j  t 

il  faut  d  abord  faire  cesser  1  enclanche- 
ment,  ce  qui  ne  peut  s'opérer  qu'en  plaçant  à  l'arrêt  le  signal 
avancé  protégeant  la  bifurcation  —  289  — . 

24G.  Manoeuvre  a  distance  —  Il  y  a  des  gares  et  des  bi- 
furcations où  le  nombre  des  trains  en  circulation  est  très- 
considérable  ;  on  en  trouve  qui,  àcertains  moments  de  la  jour- 
née, voient  des  trains  se  succéder  à  des  intervalles  de  moins  de 
deux  minutes.  Ce  mouvement  incessant  ne  s'opère  avec  sécu- 
rité qu'en  réglant  la  marche  de  chaque  train  par  des  signaux, 
et  en  rendant  solidaires  la  manœuvre  des  signaux  et  celle 
des  branchements.  Il  faut  en  outre  de  l'unité  et  de  la  prompti- 
tude pour  toutes  ces  manœuvres.  Si  la  manœuvre  de  tous  les 
branchements  est  disséminée,  un  nombre  considérable  d'agents 
devient  nécessaire  sans  résoudre  convenablement  la  question, 
car  malgré  toute  leur  vigilance,  il  peut  bien  s'introduire  quel- 
que confusion  dans  leurs  opérations.  Les  branchements  et  si- 
gnaux des  grandes  gares  de  Gannon-street  (flg.  294,  pl.  XIX) 

1  Voir  sur  le  même  sujet  la  note  de  M.  Tardieu:  Mémoires  des  ingé- 
nieurs civils,  numéro  de  septembre  1808. 


» 
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et  de  Victoria,  qui  donnent  accès  dans  la  Cité  aux  chemins  de 
South-Eastern,  de  Brighton  et  de  Douvres  par  Chatam,  qui  re- 
çoivent ou  expédient  à  certaines  heures  près  d'un  train  par 
minute,  sont  desservis  par  deux  hommes  seulement,  qui,  pla- 
cés dans  une  cabine  élevée  AB  (fig.  294  bis,  pl.  XIX),  domi- 
nent toutes  les  voies  et  manœuvrent  de  là  tous  les  signaux  et 
tous  les  changements  de  voie. 

Les  leviers  de  ces  appareils  sont  semblables  à  ceux  des  an- 
ciens leviers  de  mise  en  marche  des  locomotives.  Ils  se  dis- 
tinguent les  uns  des  autres  par  leur  couleur  et  par  des  plaques 
de  cuivre  avec  inscription  de  leur  destination. 

La  manœuvre  à  distance  des  changements  de  voie  s'effec- 
tue à  l'aide  de  tringles  en  fer  creux  de  0m,033  de  diamètre 
extérieur  et  de  0W, 003  d'épaisseur,  supportées  par  des  galets 
en  fonte  de  0œ,120  de  diamètre,  espacés  de  3  mètres.  Ces  trin- 
gles sont  assemblées  bout  à  bout  à  l'aide  de  mandrins  rivés  et 
de  manchons  taraudés  et  s'attachent,  ainsi  assemblées,  d'un 
côté  aux  aiguilles,  de  l'autre  aux  leviers  de  manœuvre.  Pour 
que  les  changements  de  température  n'aient  aucune  influence 
sur  les  relations  du  levier  et  des  aiguilles,  les  tringles  de  ma- 
nœuvre sont  interrompues  par  des  balanciers  compensateurs 
(Gg.  297,  pl.  XIX),  qui  partagent  la  transmission  en  plusieurs 
sections  d'égale  longueur.  On  a  soin  d'abriter  les  tringles  et 
les  balanciers  par  des  caisses  en  planches. 

Les  figures  29G,  <ty  A,  c,  pl.  XIX,  représentent  les  appareils 
exécutés  par  MM.  Saxby  et  Farmer,  constructeurs  à  Londres,  * 
dans  la  station  de  Cannon-street. 

Il  va  de  soi  que  les  changements  de  voie  ne  sont  plus  sclf- 
acting  et  qu'ils  ne  peuvent  pas  se  manœuvrer  par  le  talon, 
car  la  transmission  de  mouvement  est  rigide,  et  si  un  véhicule 
passe  dans  le  changement,  il  fausse  la  transmission  quand  les 
aiguilles  ne  sont  pas  préalablement  déplacées.  La  solidarité 
des  signaux  et  des  changements  de  voie  est  obtenue  à  l'aide 
d'enclanchements  dont  la  figure  296,  pl.  XIX,  donne  l'idée. 
Chaque  levier  de  manœuvre  est  relié  par  une  bielle  et  une 
manivelle  à  un  arbre  vertical,  qui  par  une  came  transmet 


Digitized  by  Google 


CHAI'.   VII.   —   AIT  A  H  El  ES  1»E  LA  VOIE. 

• 

un  mouvement  horizontal  à  une  tringle  horizontale.  Cette 
tringle  est  munie  de  goujons  qui  font  mouvoir  horizontale- 
ment des  pièces  de  tôle  fixées  à  des  axes  verticaux,  lesquelles 
pièces  de  tole  présentent  des  talons  aux  leviers  qu'enclanche 
le  levier  de  commande.  Aucun  de  ces  seconds  leviers  ne  peut 
ôtre  manœuvré  que  quand  le  premier  les  a  débarrassés  de  leur 
talon  par  son  propre  mouvement. 

Une  disposition  analogue  a  été  appliquée  par  la  compagnie 
de  la  Méditerranée  à  la  bifurcation  de  Moret.  Nous  verrons 
plus  loin  qu'elle  permet  une  réduction  importante  dans  le  per- 
sonnel nécessaire  aux  manœuvres  et  dans  le  temps  d'arrêt  im- 
posé aux  trains  qui  «franchissent  une  bifurcation. 

247.  Signaux  de  branchement.  —  Au  moment  où  un  train 
\a  passer  d'une  voie  sur  une  autre  en  prenant  les  aiguilles  en 
pointe,  le  mécanicien  indique  à  l'aiguilleur,  par  un  nombre 
déterminé  de  coups  de  sifflet,  la  direction  qu'il  doit  suivre. 
Placé  souvent  à  une  grande  distance  du  branchement,  il  est 
dans  l'impossibilité  de  s'assurer,  par  la  vue  directe,  de  la  posi- 
tion des  aiguilles  :  de  là  des  accidents,  des  collisions,  ou  tout 
au  moins  des  fausses  manœuvres. 

Pour  écarter  autant  que  possible  les  chances  d'erreurs  que 
cet  état  de  choses  peut  occasionner,  les  ingénieurs  allemands 
ont  conservé,  pour  chaque  changement  de  voie  sur  lequel  peu- 
vent s'opérer  des  manœuvres  à  la  machine,  un  signal  indiquant 
de  jour  et  de  nuit  la  position  des  aiguilles  ;  ce  signal  employé 
h  l'origine  des  chemins  de  fer,  notamment  sur  la  ligne  de 
Strasbourg  à  Baie,  et  repris  depuis  quelques  années  par  les 
chemins  de  fer  français,  consiste,  pour  le  jour,  en  un  disque 
de  forme  ou  de  couleur  particulière,  et  pour  la  nuit,  en  un  ou 
plusieurs  feux  de  couleurs  déterminées. 

La  position  du  signal  indique  celle  des  aiguilles,  et  son 
mouvement  s'opère  en  môme  temps  que  celui  du  levier  de 
manœuvre,  avec  lequel  il  doit  ôtre  parfaitement  solidaire. 

* 

Aux  chemins  de  fer  prussiens  et  hanovriens,  le  levier  de 
manœuvre  reçoit  un  segment  de  roue  dentée  qui  engrène  avec 
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un  pignon  conique  fixé  sur  l'arbre  vertical  portant  le  signal 
(fig.  290).  Ce  signal  se  compose,  pour  le  jour,  d'une  flèche  ou 
d'un  disque,  et,  pour  la  nuit,  de  deux  lan- 
ternes à  feux  vert  et  rouge  ou  d'une  lan- 
terne à  deux  feux. 

En  Bavière,  la  transmission  de  mou- 
vement s'opère  au  moyen  d'une  manivelle 
fixée  sur  l'arbre  du  signal,  et  d'une 
petite  bielle  articulée  sur  un  boulon  atta- 
rhé  à  la  tringle  de  manœuvre  (lig.  291); 
on  peut  d'ailleurs  employer  diverses  dis- 
positions. La  figure  298  en  représente,  en 
plan,  deux  des  plus  facilement  appli- 
cables. Le  disque  ou  platine  de  tôle  car-  fi*,  îm.  Transmission  du  mou- 

,  ,  1      '  1  •«  ventent  nu  signal  de  bran- 

ree,  pour  le  jour,  est  remplace  la  nuit  par    chement.  i/u. 
une  lanterne  à  deux  couleurs. 

La  transmission  de  mouvement  du  le- 
vier de  manœuvre  au  signal  des  aiguilles 
sur  le  chemin  de  fer  saxo-silésien  s'opère 
au  moyen  d  une  manivelle  fixée  à  l'arbre 
vertical  du  signal.  Elle  porte  un  retour 
d'équerre  vertical  entrant  dans  une  cou- 
lisse en  prolongement  du  goujon  d'articu- 
lation du  levier  et  de  la  tringle  de  ma- 
nœuvre (fig.  299). 

Cette  disposition  de  manœuvre  est  très- 
simple,  facile  à  appliquer  à  tous  les  chan- 
gements de  voie  existants  et  que  l'on  veut 
pourvoir  de  signal  indicateur. 

Les  chemins  de  fer  de  la  Méditerranée 
et  de  l'Ouest  indiquent  la  position  des  ai- 
guilles d'embranchement  au  moyen  d'un 
disque-signal  (ûg.  300)  manœuvré  par 
l'aiguille,  dont  le  mouvement  se  transmet  à  un  petit  mât  par 
l'intermédiaire  d'une  tringle  col  de  cygne  à  une  petite  mani- 


Flg.  299.    Siffnal  de  branche- 
ment (Sa»e>.  1/10. 
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vclle  fixée  au  mat.  Cette  dernière  pièce  est  reliée  à  un  poteau 
en  bois  placé  dans  une  légère  fondation  en  maçonnerie. 
La  tôle  du  disque  est  peinte  en  vert  ;  elle  porte  une  douille 

verticale  destinée  à  recevoir  la  lan- 
terne-fallot  à  feu  vert  qui  sert  pour 
la  nuit. 

Il  faut  relier  le  mât  du  signal  avec 
la  charpente  du  changement  de  voie 
par  une  traverse  en  bois  qui  règle 
invariablement  l'écartement  des  deux 
appareils,  sans  quoi  la  tringle  de 
transmission  de  mouvement  peut, 
en  cas  de  déplacement  des  axes, 
s'arc-bouter  sur  la  manivelle  de  l'axe 
du  signal  et  amener  un  déraillement 
par  une  fausse  position  des  aiguilles. 

La  règle  pour  le  mécanicien  est  la 
suivante  :  le  disque-signal  effacé  ou 
la  lumière  blanche  indique  la  voie 
droite;  le  disque  présentant  sa  face, 
c'est-à-dire  son  plan  perpendiculaire 
à  la  voie,  ou  le  feu  vert,  annonce 
que  les  aiguilles  sont  placées  pour  donner  accès  sur  l'embran- 
chement. 

Les  frais  d'application  de  ce  signal  à  un  branchement  quel- 
conque peuvent  se  résumer  ainsi  : 


Fiff.  300.  Signal  de 

lOuesl).  1/50 


Ferrures,  iik,500  à  \  franc  . 

Bois,  0œ\068  à  100  francs  

Fondations,  0m\600  à  8  francs. 

Faux  frais  

Lanterne    


Hf,so 

G  ,80 
4  ,89 
3 ,40 
8  ,50 

o:;',oo 


Le  signal  d'aiguilles  de  la  Méditerranée  se  compose,  pour 
le  jour,  d'un  double  disque  formé  de  quatre  demi-cercles  as- 
semblés deux  à  deux  à  angle  droit.  Ces  demi-cercles  sont 
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peints,  les  uns  en  blanc,  les  autres  soit  en  vert,  soit  en  rouge. 

Lorsque  la  voie  principale  est  ouverte,  le  signal  est  blanc 
du  côté  de  la  pointe  de  l'aiguille  et  du  côté  du  talon.  Lorsque 
la  voie  principale  est  fermée  et  la  voie  latérale  ouverte,  le  si- 
gnal, du  côté  de  la  pointe,  est  vert  ou  rouge  :  vert,  si  la  voie 
secondaire  est  raccordée  à  ses  deux  extrémités  avec  la  voie 
principale  ;  rouge,  si  la  voie  secondaire  forme  cul-de-sac.  Lo 
côté  opposé  est  vert  dans  les  deux  cas. 

La  nuit  on  place  au-dessus  du  disque  une  lanterne  qui  re- 
produit les  mêmes  couleurs. 

Ancien  signal  Bender.  —  L'appareil  à  signaux  employé 
habituellement  en  Autriche  est  disposé  comme  suit  : 

Pendant  le  jour,  l'arbre  vertical  porte  un  disque  plat,  peint 
>ur  les  deux  faces  (Gg.  301).  Sur  chaque  A  c  D 
face,  tes  deux  moitiés  séparées  par  le  dia- 
mètre vertical  du  disque  sont  peintes, 
l'une  en  blanc,  l'autreen  rouge.  Le  disque 
est  d'ailleurs  fixé  sur  l'arbre  de  telle  ma- 
nière que  quand  le  changement  donne 
accès  sur  la  voie  en  ligne  droite,  la  sur- 

„  ,  A.  llxl     .     Ftg.  30t.   Signal  de  t.n 

lace  du  disque  se  trouve  être  parallèle  à    ment,  pour  io  jour 

.       ,  i  ,  i  autrichien»).  t,50. 

cette  voie,  et  présente  la  tranche  au  méca- 
nicien (tig.  301 ,  G).  Quand  le  changement  de  voie,  au  contraire, 
donne  accès  sur  la  voie  déviée,  le  disque  est  perpendiculaire  à 
la  voie  droite,  et  se  présente  de  face  au  mécanicien  ;  la  posi- 
tion du  demi-disque  blanc,  à  gauche  (fig.  301,  A)  ou  a  droite 
(Gg.  301,  B),  indique  si  la  voie  déviée  ouverte  est  à  gauche 
ou  à  droite.  ' 

Pendant  la  nuit,  on  se  servait  généralement,  pour  les  si- 
gnaux, d'une  ou  de  deux  lanternes  montées  sur  le  disque  avec 
verres  de  diverses  couleurs  sur  les  divers  côtés.  Les  combi- 
naisons des  couleurs  des  feux  apparents  devaient  donner,  pen< 
dant  la  nuit,  des  indications  analogues  à  celles  du  disque  pen- 
dant le  jour. 

Ces  signaux  de  nuit  avaient  l'inconvénient  d'occasionner, 
dans  les  grandes  gares  surtout,  des  erreurs  fréquentes,  et  par 
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suite  des  accidents  regrettables,  ayant  pour  cause  la  grande 
confusion  des  couleurs  rouges,  blanches  et  vertes  provenant 
des  signaux  de  changement  de  voie,  ainsi  que  des  lanternes  à 
feux  de  couleur,  destinées  à  garantir  le  matériel  garé. 

M.  W.  Bender  s'est  donné  le  problème  de  conserver  de  nuit 
comme  de  jour,  pour  les  changements  de  voie,  un  appareil 
à  signaux  ayant  son  cachet  spécial,  qui  empêche  ces  con- 
fusions. 

Le  disque  des  signaux  de  jour  satisfaisant  à  cette  condition  , 
il  conserva  le  môme  signal  pour  la  nuit  en  supprimant  les  lu- 
mières directes  de  différentes  couleurs,  et  se  contentant  d'éclai- 
rer convenablement  le  disque  sur  les  faces  et  sur  les  tranches. 

Le  problème  a  été  résolu  par  la 
disposition  dont  nous  n'indi- 
quons que  le  principe. 

Le  disque  Bender  présente 
deux  faces  concaves  (lîg.  302). 
Ces  faces  concaves  sont  peintes 
moitié  en  rouge,  moitié  en  blanc, 
comme  il  a  été  dit  plus  haut  poul- 
ies disques  ordinaires;  seule- 
ment, au  centre,  les  deux  faces 
du  disque  sontévidées  et  laissent 
passer  à  travers  des  fermetures 
en  verre  blanc  les  rayons  lumineux  d'un  feu  central. 

En  face  de  cette  lumière  sont  placés  deux  réflecteurs  qui, 
recevant  la  lumière  sur  une  surface  conique  convenable,  la 
réfléchissent  de  manière  à  éclairer  les  faces  concaves  des  dis- 
ques. 

Sur  la  tranche  verticale  de  l'appareil,  des  deux  côtés,  sont 
des  verres  dépolis  éclairés  aussi  par  le  feu  central. 

Nouveau  signal  Bender.  —  On  pouvait  reprocher  au  premier 
signal  Bender  de  n'être  pas  assez  intelligible,  surtout  en  temps 
de  brouillard.  Pour  le  rendre  plus  positif,  M.  Bender  donne  à 
son  indicateur  la  forme  d'une  flèche  (iig.  303,  pl.  XIX)  éclairée 
comme  le  disque  de  la  figure  302. 


Fig.  302.  Signal  Bender.  1/20. 
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La  position  du  signal' est  lixée  de  façon  que  lorsque  les  ai- 
guilles conduisent  sur  la  voie  droite,  la  flèche  est  parallèle  à  la 
voie  droite;  lorsqu'au  contraire  les  aiguilles  conduisent  sur  la 
voie  latérale,  la  flèche  est  dirigée  perpendiculairement  à  la  voie 
droite,  la  pointe  dirigée  du  côté  de  la  déviation. 

Signai  du  chemin  de  l'Est  prussien.  —  Ce  signal,  de  con- 
struction plus  simple  que  le  précédent,  remplit  le  même  but,  en 
ce  qu'il  est  le  même  pour  le  jour  et  la  nuit.  Il  consiste  en  une 
lanterne  cubique  a  (lig.  292,  pl.  XVII),  munie  de  quatre 
verres:  deux  carrés  c  en  verre  ordinaire  se  faisant  vis-à-vis; 
les  deux  autres  en  verre  dépoli,  dont  l'un  porte  une  flèche 
peinte  /,  dirigée  du  côté  de  la  voie  branchée,  et  l'opposé  in- 
dique par  un  cercle  o  que  le  changement  est  fait  pour  la  voie 
principale. 

Ces  signes  indicatifs  sans  couleur  nous  paraissent  préféra- 
bles aux  signaux  de  branchement  munis  de  couleur  rouge, 
jaune  ou  verte,  qui  peuvent  porter  du  trouble  dans  l'esprit  des 
mécaniciens  habitués  à  considérer  ces  couleurs  comme  des  or- 
dres d'arrêt  ou  de  ralentissement. 

Sif/nai  ré/lecteur  à  bras  mobiles.  —  La  compagnie  des  che- 
mins de  fer  de  l'Est,  en  France,  s'est  préoccupée  des  dangers 
que  présente  le  passage  des  trahis  sur  les  changements  de  voie 
des  bifurcations  dont  les  aiguilles  sont  prises  en  pointe.  Elle  a 
donc  appliqué  à  ces  changements  deux  sortes  de  signaux  indi- 
cateurs de  la  position  des  aiguilles,  manœuvres  par  le  déplace- 
ment de  ces  dernières. 

Le  signal  réflecteur  à  bras  mobiles  (fig.  304)  s'emploie  aux 
bifurcations,  tant  avec  aiguilles  prises  en  pointe  sur  le  branche- 
ment lui-même  qu'à  celles  posées  sur  la  voie  unique  des  em- 
branchements, pour  la  relier  avec  les  deux  voies  delà  bifurca- 
tion. Il  se  compose  de  deux  bras  en  équerre  munis  de  glaces  et 
éclairés  la  nuit  par  un  feu  blanc.  Le  bras  placé  horizontalement 
indique  toujours  la  direction  de  la  voie  qui  est  ouverte. 

L'autre  signal,  qui  se  place  aux  aiguilles  prises  en  pointe  par 
les  véhicules  en  marche  normale,  soit  dans  les  gares  et  stations, 


Digitized  by  Google 


* 


48  CHAT.   VII.  —  APPAREILS  DE  LA  VOIE. 

soit  en  pleine  voie  lorsque  des  travaux  temporaires  l'exigent,  se 
compose  d'une  simple  flamme  verte  (disque  ou  flèche)  et  d'une 
lanterne  à  deux  feux,  blanc  et  vert,  analogues  à  celles  employées 
sur  les  chemins  de  fer  allemands, 
La  flamme  effacée  et  le  feu  blanc  indiquent  que  c'est  la  voie 


F,g.  J04.  Signal  réflecteur  o  bras  mobiles.  1/50. 


directe  qui  est  ouverte.  La  flamme  en  travers  et  le  feu  vert 
indiquent  que  c'est  la  voie  déviée  qui  est  ouverte,  et  rappelleut 
en  même  temps  que  le  train  doit  ralentir  pour  s'engager  sur 
cette  voie. 

2A8.  Construction  des  croisements.  —  Observation.  —  H  y 
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a  dans  les  pattes  de  lièvre  —  leitschiene  —  et  la  pointe  de  cœur 
—  herzstucke  —  une  zone  sur  laquelle  s'exerce  le  plus  énergi- 
quement  l'action  destructive  des  roues  :  c'est  la  partie  du  croise- 
ment où  le  contact  du  bandage  avec  les  rails,  quittant  la  circonfé- 
rence moyenne,  ne  s'exerce  plus  que  par  la  zone  la  plus  voisine 
de  l'extérieur,  celle  du  plus  petit  diamètre.  Quand  la  roue  passe 
sur  le  croisement,  dans  le  trajet  de  la  solution  de  continuité, 
le  bandage,  s'il  est  neuf,  tend  à  descendre  d'une  quantité  égale 
à  la  conicité  et  à  heurter  la  pointe  fixe.  Aussi  termine-t-on  cette 
dernière  par  une  partie  inclinée  qui  a  en  outre  pour  but  de 
n'admettre  le  contact  entre  la  roue  et  la  pointe  que  quand  les 
dimensions  de  celle-ci  sont  sufGsantcs  pour  supporter  l'effort  du 
bandage  ;  mais  lorsque  les  bandages  prennent  du  creux,  il  se 
produit  un  choc  dans  le  passage  de  la  patte  de  lièvre  à  la  pointe 
de  cœur  et  vice  versd;  aussi  des  pattes  de  lièvre  en  acier  fondu, 
faisant  d'ailleurs  un  très-bon  service,  ont-elles  été  avariées  par 
les  chocs  qui  se  produisent  au  point  de  passage. 

Pour  ménager  la  transition  et  approprier  le  croisement  à 
l'usure  moyenne  des  bandages,  la  compagnie  de  l'Ouest  établit 
la  patte  de  lièvre  suivant  deux  paliers  raccordés  par  une  pente 
de  0m,0iS  par  mètre  dirigée  en  sens  inverse  de  la  rampe  affec- 
tée par  le  plan  supérieur  de  la  pointe.  Les  bandages  trou- 
vent dans  cette  disposition  un  correctif  suffisant  pour  diminuer 
très-sensiblement  le  choc  produit  dans  les  appareils  ordinaires. 
Les  croisements  du  chemin  de  fer  de  Paris-Lyon-Méditerranée 
présentent  une  disposition  analogue,  qui  consiste,  en  principe, 
à  soutenir  le  bandage  à  une  hauteur  telle  qu'il  puisse  rencon- 
trer l'aiguille  sans  choc.  Or,  au  point  où  le  rail  coudé  change  de 
direction,  il  s'éloigne  du  boudin  du  bandage,  dont  le  cercle  de 
roulement  va  également  en  diminuant;  de  là  un  abaissement 
du  bandage  équivalent  à  la  conicité.  Pour  éviter  cet  abaisse- 
ment, il  suffît  de  relever  le  rail  coudé  à  partir  du  point  de  bi- 
furcation, et  d'en  maintenir  la  hauteur  à  un  niveau  tel  qu'un 
bandage  porte  en  même  temps  sur  la  pointe  et  la  patte  de 
lièvre.  Le  croisement  de  Lyon  a  donc  son  rail  coudé  relevé  de 
0m,005,  et  il  conserve  h  la  pointe  du  cœur  la  hauteur  normale 

T.  If,  * 
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des  rails  de  la  voie,  son  extrémité  seule  étant  abattue  par  un 
congé  de  0m,05  de  rayon. 

Ces  dispositions,  facilement  applicables  aux  croisements  en 
métal  fbndu,  sont  plus  coûteuses  à  pratiquer  sur  des  croise- 
ments en  rails. 

Le  défaut  capital  de  tous  les  croisements  réside  dans  la  solu- 
tion de  continuité  qui  sépare  la  pointe  de  cœur  des  rails  pattes 
de  lièvre.  Bien  des  artitîces  de  construction  ont  été  proposés 
pour  pallier  ce  défaut  ;  aucun  des  procédés  mis  en  avant  ne  pré- 
sente une  solution  convenable.  Le  moyen  le  plus  simple  et  le 
plus  fréquemment  employé  consiste  à  substituer  au  roulement  du 
bandage  sur  sa  circonférence  moyenne  celui  du  boudin  sur  son 
plus  grand  pourtour  ;  à  cet  effet,  la  rainure,  espace  qui  règne 
entre  la  pointe  et  les  joues  du  cœur,  est  remplie  jusqu'à  une 
profondeur  un  peu  inférieure  à  la  saillie  du  boudin  sur  la  face 
du  roulement  du  bandage  neuf.  Par  cette  disposition,  quand  le 
bandage  passe  de  la  pointe  à  la  patte  de  lièvre,  il  est  soutenu 
par  son  boudin  sur  le  plan  résistant  qui  lui  est  ménagé  dans  la 
rainure. 

On  objecte  avec  raison  à  ce  procédé  le  changement  de  vitesse 
que  prend  la  roue  à  son  passage  sur  Ja  pointe.  Si  l'on  considère 
un  essieu  monté,  on  voit  que  l'une  de  ses  fusées  doit  tendre 
pendant  ce  parcours  à  prendre  une  avance  sur  l'autre  d'une 
quantité  égale  à  la  différence  des  chemins  parcourus  par  la  cir- 
conférence moyenne  du  bandage  et  celle  du  boudin  ;  en  outre, 
si  l'essieu  est  relié  à  l'essieu  voisin  par  des  bielles  d'accouple- 
ment, le  môme  effet  se  présente  sur  les  deux  roues  qui  se  suivent. 
De  là  tendance  au  glissement  des  bandages  et  effort  anormal 
sur  les  bielles. 

Ces  inconvénients  ont  fait  repousser  l'adoption  générale  de 
cette  disposition.  Plusieurs  ingénieurs  cependant  ne  se  sont 
pas  arrêtés  à  cette  objection  ;  ils  ont  employé  le  roulement  du 
boudin,  en  le  faisant  porter  tantôt  sur  une  plaque  en  fer  ou 
en  acier  incrustée  dans  le  fond  de  la  rainure  quand  le  croise- 
ment est  d  une  seule  pièce,  tantôt  sur  des  coins  ou  une  fourche 
en  acier  ajustée  entre  les  rails  qui  constituent  le  croisement. 
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Nous  devons  ajouter  cependant  que  cette  application  ne  se 
rencontre,  à  notre  connaissance  du  moins,  que  sur  les  lignes 
où  la  vitesse  des  trains  n'est  pas  très-considérable,  et  que  sur 
les  chemins  exploités  avec  des  trains  rapides  elle  a  toujours  été 
repoussée.  D'ailleurs  l'introduction  des  pièces  en  acier  fondu  ou 
en  fonte  durcie  dans  la  construction  des  croisements  a  consi- 
dérablement diminué  les  chances  d'usure  de  ces  pièces  ainsi 
que  l'effet  des  chocs  dus  à  la  conicité  des  roues,  et  par  suite  a 
rendu  inutile  le  recours  au  roulement  sur  le  boudin. 

Pour  terminer  ces  considérations  générales  sur  la  construc- 
tion des  croisements ,  nous  recommanderons  à  l'ingénieur 
chargé  de  la  construction  du  matériel  roulant,  de  réduire  au 
minimum  la  largeur  des  bandages  sans  boudins  que  Ton  ap- 
plique aux  véhicules  ayant  trois  essieux  et  plus.  En  donnant 
à  ces  bandages  la  largeur  ordinaire,  comme  les  roues  qui  les 
portent  ne  sont  pas  guidées  par  le  contre-rail  opposé,  on  sou- 
met les  pattes  de  lièvre  et  les  contre-aiguilles  à  un  cisaillement 
très-énergique  qui  détruit  très-rapidement  la  surface  de  rou- 
lement de  ces  pièces. 

Ceci  dit,  entrons  dans  quelques  détails  de  construction. 

249.  Croisements  en  fonte  ordinaire.  —  Les  croisements 
proprement  dits,  employés  à  l'origine  des  chemins  de  fer, 
étaient  construits  en  un  seul  bloc  comprenant  la  pointe  et  les 
pattes  de  lièvre  venues  de  fonte  avec  la  semelle  ;  mais,  établis 
sur  des  dimensions  restreintes  et  en  fonte  trop  tendre,  ils 
avaient  le  double  inconvénient  d'occasionner  de  fréquents  dé- 
raillements et  de  s'user  avec  une  grande  rapidité. 

Le  défaut  résultant  des  dimensions  fut  facile  à  corriger  en 
étudiant  plus  attentivement  les  conditions  du  tracé  géomé- 
trique. 

Quant  à  l'usure  rapide  de  la  pointe  et  des  rails  coudés,  on  y 
porta  remède  en  substituant  à  la  fonte,  sur  les  points  le  plus 
exposés,  des  plaques  de  fer  ou  d'acier  maintenues  sur  le  pla- 
teau par  des  rivets  à  tète  noyée,  des  boulons,  des  platines,  etc. 
Ce  système  a  été  appliqué  de  diverses  manières. 

250.  Croisements  en  ponte  et  fer.  —  Sur  les  chemins  ba- 
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varois,  le  croisement  se  compose  d'un  plateau  en  fonte  portant 
des  saillies  entre  lesquelles  on  place  des  pièces  en  fer  fort  qui 


Fifç.  305.  Croisement  bovarois.  1/40. 


constituent  la  pointe  et  les  joues  (fig.  30o).  Ces  dernières  sont 
attachées  au  plateau  par  des  rivets  à  tête  fraisée  ;  en  sus  de  ce 
mode  de  fixation,  la  pointe  est  munie  de  deux  ailettes  qui  sont 
également  rivées  sur  le  plateau.  La  jonction  des  rails  de  la 
voie  avec  le  plateau  s'opère  par  une  simple  juxtaposition,  les 
patins  des  rails  étant  maintenus  sur  le  plateau  à  l'aide  de 
crampons. 


Le  chemin  de  fer  du  Nord-Est  suisse  a  remplacé  les  saillies 
complètement  en  fer  par  des  saillies  venues  de  foute  recou- 


Fig.  308.  Croisement  suisse.  1/30. 


vertes  de  platines  en  acier.  La  figure  306  indique  la  disposition 
adoptée  dans  ce  cas  ;  mais  on  peut  apprécier  par  la  coupe  en 
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long  de  cet  appareil  les  inconvénients  qu'il  présente  ainsi  que 
celui  précédemment  décrit.  Ces  pièces  rapportées  et  simplement 
arrêtées  au  moyen  de  rivets  à  tête  fraisée  ne  tardent  pas 
à  se  laminer  sous  les  chocs  des  roues  et  à  disloquer  leurs 
attaches. 

Pour  éviter  ce  système  défectueux,  le  chemin  de  fer  de  l'Est 
belge  a  substitué  au  mode  de  fixation  du  cœur  et  des  rails  cou- 


Fig.  307.  Croisemfnl  belge.  iJIO. 

dés  par  des  rivets  le  procédé  suivant  (fig.  307)  :  l'appareil  se 
compose  d'une  table  en  fonte  à  ergots  sur  laquelle  reposent  les 
trois  pièces  de  fatigue  du  croisement.  Ces  pièces  sont  fabri- 
quées en  fer  fort  sur  un  profil  bombé  pour  la  surface  de  roule- 
ment et  en  queue  d'hirondc  vers  la  base  de  pose.  Quand  elles 
sont  en  place,  deux  platines  de  serrage  ajustées  entre  le  cœur 
et  les  rails  coudés,  et  fixées  par  des  boulons  à  tête  fraisée,  main- 
tiennent les  trois  pièces  dans  une  position  invariable. 

La  simplicité  de  cette  disposition  permet  d'opérer  très-rapide- 
ment le  remplacement  des  pièces  qui  deviennent  défectueuses, 
puisqu'il  suffit  dans  ce  cas  de  déboulonner  les  platines  de  ser- 
rage. 

L'expérience  a  démontré  que  la  durée  de  cet  appareil  est  plus 
longue  que  celle  des  croisements  ordinaires,  dont  le  prix  est  à 
peu  près  le  môme.  C'est  ainsi  que  des  croisements  de  ce  système 
placés  dans  les  voies  de  la  station  de  Lodelinsart,  ligne  de  Char- 
leroi  à  Louvain,  ont  fait  un  service  de  plus  de  deux  ans,  tandis 
que  sur  ce  même  point  les  croisements  ordinaires  ne  duraient 
généralement  que  deux  ou  trois  mois. 

251.  Croisements  en  fonte  dure.  — La  détérioration  per- 
manente qui  se  manifeste  dans  tous  les  croisements  de  voie 
composés  de  pièces  assemblées,  quel  qu'en  soit  d'ailleurs  le 
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degré  plus  ou  moins  parfait  d'ajustage,  a  ramené  l'attention 
des  ingénieurs  vers  les  croisements  en  une  seule  pièce  ;  depuis 
quelques  années,  on  fait  en  Allemagne  de  grands  efforts  pour 
composer  ces  appareils  d'un  seul  bloc,  en  fonte  durcie  —  kart- 
fjuss  —  par  une  trempe  énergique  sur  les  parties  soumises  ù 
l'usure  la  plus  rapide,  et  composée  d'un  mélange  de  fontes  à  di- 
vers degrés  de  carburation,  peut-être  même  de  fontes  et  de 
ferrailles. 

Ces  appareils  ne  différent  entre  eux  que  par  quelques  détails 
d'exécution  et  par  le  mode  d'attache  des  rails  de  la  voie  au  pla- 
teau en  fonte.  Après  la  question  de  durcissement  de  la  fonte, 
c'est  ce  mode  d'attache  qui  constitue  le  point  le  plus  délicat  du 
problème  à  résoudre.  La  liaison  des  rails  de  la  voie  avec  les 
nervures  au  moyen  de  goujons  et  clavettes  donne  les  moins 
bons  résultats;  celle  qui  réussit  le  mieux  jusqu'ici  s'obtient  à 
l'aide  de  boulons  ordinaires  à  filets  très-serrés  et  de  rondelles, 
le  tout  appliqué  sur  des  portées  d'assemblage  de  0m,20  de  lon- 
gueur miniraa. 

Les  compagnies  françaises,  désireuses  d'introduire  ce  sys- 
tème de  croisements  dans  leurs  gares,  ont  engagé  plusieurs  con- 
structeurs à  leur  fournir  quelques  spécimens  de  croisements  eu 
fonte  durcie,  établis  sur  un  type  soigneusement  étudié,  repré- 


Fijç.  808.  Croiwment  en  fonte  durcie.  1/30. 


senté  par  la  figure  308.  L'application  de  ce  type  n'a  pas  com- 
plètement répondu  aux  espérances  basées  sur  les  résultats  ob- 
tenus en  Allemagne.  A  notre  connaissance,  la  compagnie  du 
Midj  aurait  seule  à  s'applaudir  de  sou  emploi  ;  les  croisement- 
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qu'elle  tire  de  l'usine  de  Beaulac,  près  Bazas  (Gironde),  pè- 
sent 5Gr>  kilogrammes  pour  l'angle  dont  la  tangente  trigono- 
métriquc  est  0,09  et  H73  kilogrammes  pour  l'angle  dont  la 
tangente  trigonométriquc'est  0,43  (changement  à  trois  voies). 
Le  prix  est  de  38  francs  les  100  kilogrammes. 

Les  autres  compagnies  françaises,  en  les  plaçant  sur  les 
points  les  plus  fatigués,  ont  outre-passé  la  résistance  que  ces 
croisements  peuvent  offrir.  Traversés  à  grande  vitesse,  les  croi- 
sements reçoivent  un  choc  violent  auquel  la  fonte  ne  peut  ré- 
sister, probablement  à  raison  de  sa  trop  grande  teneur  en  car- 
bone. Dès  lors,  l'expérience  n'est  pas  très-concluante. 

Les  ingénieurs  allemands,  toujours  préoccupés  des  avan- 
tages que  procuraient  les  croisements  en  fonte,  se  sont  em- 
pressés d'adopter  les  nouveaux  modèles  en  fonte  durcie.  Ces 
types  sont  aujourd'hui  appliqués  dans  un  grand  nombre  de 
gares,  où  ils  rendent  de  très-bons  services  au  point  de  vue  de 
l'économie  de  renouvellement  et  de  la  main-d'œuvre  d'entre- 
tien, surtout  dans  les  voies  secondaires. 

On  pourra  se  rendre  compte,  par  l'examen  des  chiffres  ci- 
après,  du  prix  de  revient  des  appareils  à  employer  dans  diffé- 
rents cas. 

Tangentes  «les  ongles.  Poids. 

i  :  \  5   700"  à  570" 

1  :  12   600  —  625 

\  :  iO   «50  —  575 

\  :    500  —  550 

i  :    8   475  —  500 

1  :    6   450  —  475 

Trois  fabriques  de  croisements  en  fonte  dure,  celles  de  Caris- 
ruhe,  de  Ganz  à  Ofen  et  de  Gruson  à  Buckau,  près  Magde- 
bourg,  se  partagent  la  fourniture  des  divers  chemins  allemands. 
Nous  avons  vu  à  l'Exposition  de  1867  un  croisement  qui,  ayant 
subi  le  passage  de  90  000  locomotives  et  tenders,  de  900  000  es- 
sieux pendant  l'espace  de  trois  ans  et  demi  dans  la  gare  de 
Ratibor  (Prusse,  Wilhelmsbahn),  ne  portait  d'autre  trace  de 
fatigue  qu'un  très- beau  poli  sur  les  surfaces  de  roulement, 
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Ces  produits  s'obtiennent  en  employant  des  mélanges  do 
fonte  à  divers  degrés  de  carburation  et  de  fer,  coulés  dans  des 
moules  dont  on  peut,  refroidir  à  volonté  les  parois  qui  touchent 
les  parties  de  la  pièce  à  durcir. 

Les  prix,  tenus,  dans  l'origine,  entre  .pi0  et  60  francs,  sont 
descendus  aujourd'hui  à  40  francs  les  100  kilogrammes. 

252.  Croisements  en  acier  fondu.  —  Parallèlement  aux  ten- 
tatives de  construction  des  plaques  de  croisements  en  fonte 
durcie,  des  essais  d'application  de  l'acier  fondu  à  ces  appareils 
ont  été  faits  par  des  constructeurs  anglais,  allemands  et  fran- 
çais; mais  comme  le  prix  de  la  matière  est  beaucoup  plus 
élevé  que  celui  de  la  fonte,  on  a  cherché  à  tirer  complètement 
parti  de  toute  la  masse  employée,  en  donnant  aux  deux  faces 


Fig.  309.  Croisement  anglaU  en  ocier  fondu.  1/10. 

de  l'appareil  (fig.  309)  la  même  disposition,  de  manière  qu'il 
puisse  être  retourné  sens  dessus  dessous  quand  l'une  des  faces 
est  usée,  et  fournir  une  nouvelle  campagne  sans  autres  frais  que 
ceux  de  la  main-d'œuvre  du  retournement. 

Nous  avons  vu  quelques  appareils  dont  le  service  après  plu- 
sieurs années  de  pose  ne  laissait  rien  à  désirer;  d'autres,  au 
contraire,  présentaient  au  bout  d'un  temps  très-court  une  sur- 
face égrenée,  rugueuse,  quelquefois  des  soufflures,  en  un  mot 
des  défectuosités  qui  pouvaient  faire  prévoir  une  durée  assez 
limitée.  Ces  irrégularités  dans  la»te.\ture  des  pièces  en  acier 
fondu  non  travaillé,  provenant  de  dégagement  de  gaz  pendant 
le  refroidissement  du  métal,  étaient  les  principales  causes  qui 
s'opposaient  à  un  emploi  plus  général  de  ces  appareils. 

Les  premiers  croisements  en  acier  fondu  présentaient  un 
autre  inconvénient  également  sérieux  :  la  saillie  qui  supporte 
le  roulement  se  comprimait  verticalement  et  horizontalement 
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sous  faction  des  roues  des  véhicules,  et  prenait  au  bout  de  peu 
de  temps  la  forme  d'un  taillant  de  cisaille.  L'arète  devenait 
tellement  tranchante,  qu'elle  enlevait  aux  bandages  des  copeaux 
de  plus  de  0m,i0  de  longueur;  puis  cette  lamelle  coupante 
détachée  du  croisement  était  remplacée  bientôt  par  une  nou- 
velle déformation,  de  sorte  que  l'appareil  se  détériorait  tout  en 
avariant  les  bandages  des  roues. 

Mais  depuis  les  études  des  propriétés  de  l'acier,  provoquées 
par  la  fabrication|de  l'acier  Bcssemer  —  chap.  V,  §111  —  on  par- 
vient à  tourner  la  plupart  de  ces  difficultés.  Jointes  à  un  abais- 
sement du  prix  de  vente,  ces  améliorations  devraient  incon- 
testablement rendre  le  croisement  en  acier  fondu  le  meilleur 
de  tous  les  appareils  de  ce  genre  et  le  faire  adopter  partout  où 
le  mouvement  est  considérable. 

En  général,  la  jonction  des  extrémités  delà  plaque  de  croise- 
ment avec  les  rails  de  la  voie  laisse  à  désirer.  L'attache  étant 
trop  courte,  le  métal  du  croisement  se  trouve  soumis  à  un  trop 
grand  elTort  par  unité  de  surface  et  se  brise  — 251  — . 

Au  chemin  de  Westphalie,  on  boulonne  le  croisement  sur 
une  plaque  de  tôle,  afin  de  répartir  la  pression  sur  un  plus 
grand  nombre  de  points.  Les  autres  lignes  placent  le  croisement 
sur  les  traverses  de  bois  reliant  les  rails  et  contre-rails  à  la 
pointe  de  cœur. 

Les  deux  modèles  employés  par  la  compagnie  du  Midi  pè- 
sent l'un  484  kilogrammes  et  l'autre  453  kilogrammes.  Ils  sont 
payés  au  fournisseur  à  raison  de  0r,80  le  kilogramme. 

253.  Croisements  en  rails  assemblés.— Nous  avons  dit  plus 
haut  que  les  croisements  en  fonte  employés  à  l'origine  se  bri- 
saient ou  s'usaient  promptement.  Pour  obvier  à  cet  inconvé- 
nient, on  remplaça  le  croisement  en  une  seule  pièce  par  l'appa- 
reil en  plusieurs  parties  distinctes,  qui  comprenaient  : 

La  pointe  de  cœur  indépendante,  formée  d'une  ou  de  deux 
pièces  ; 

Les  deux  rails  pattes  de  lièvre,  ou  joues. 
Pour  les  rails  à  deux  champignons,  ces  pièces  sont  mainte- 
nues par  des  coussinets  en  fonte  d'une  forme  très-compliquée. 
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On  évite  cette  dernière  complication  en  employant  les  rails  Yi- 
gnolcs  et  en  fixant  leurs  patins  sur  une  platine  en  tôle  qui 
réunit  l'ensemble  des  pièces.  Ces  deux  systèmes  de  croisement, 
établis  ou  rails  ordinaires  ou  simplement  aciérés  sur  une  partie 
de  leur  longueur,  ne  sont  en  aucune  façon  susceptibles  de 
durée  et  les  frais  de  construction  et  d'entretien  sont  élevés  ;  nous 
préférerions  même  le  croisement  en  fonte  ordinaire.  Mais  en 
employant,  des  pièces  fabriquées  en  acier  fondu,  on  peut  obte- 
nir des  appareils  convenables. 


Pig.  310.  Croisement. 
Pointe  de  cœur  en  une  pièce  forgée.  —  Joues  en  «UU.  —  Chftsals.  15/1000. 


Pour  utiliser  les  appareils  existants,  on  améliore  beaucoup 
les  conditions  d'emploi  en  substituant  à  la  pointe  de  cœur 
formée  par  l'ajustage  de  deux  bouts  de  rails  une  pointe  en  fer 
forgé  et  cémenté  ou  en  acier  fondu  et  étiré  au  marteau  (fig.  310), 
et  en  remplaçant  les  rails  pattes  de  lièvre  en  fer  par  des  rails 
en  acier  fondu  et  laminé.  Sous  ces  conditions  seulement  on 
peut  encore  tirer  parti  de  ce  système  de  croisement,  mais  avec 
la  sujétion  de  remplacer  fréquemment  les  attaches  ou  tout  au 
moins  de  les  surveiller  très-attentivement. 
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Dans  les  nouveaux  croisements  de  l'Est,  la  pointe  forgée 
avec  rails  de  raccord  est  remplacée  par  une  pointe  composée 
de  deux  rails  en  acier  Bessemer.  L'assemblage  de  ces  rails  est 
disposé  de  telle  sorte,  que  l'extrémité  de  la  contre-pointe  p'  se 
loge  sous  le  champignon  de  la  pointe  p  et  s'y  appuie  comme? 
une  éclisse  (Og.  311,  pl.  XVIII);  quatre  boulons  réunissant  ces 
deux  pièces  rendent  l'assemblage  assez  résistant. 

254.  Montage  des  bbanchements. —  L'ensemble  des  pièces 
d'un  changement  de  voie  repose  sur  un  système  de  charpente 
qui  conserve  à  tous  les  organes  de  l'appareil  la  position  rigou- 
reusement assignée  par  le  dessin  géométrique  du  branchement. 


Vi*.  31-2. 


de  changement    VM  15/HlOO. 


Cette  charpente  fait  partie  des  voies  et  participe,  dans  son 
ensemble,  au  tassement  ordinaire  qu'elles  subissent. 

Pour  lui  donner  la  position  voulue,  il  faut  que  l'on  puisse 
bourrer  le  ballast,  sous  toutes  les  pièces  qui  le  composent, 
d'une  manière  parfaitement  régulière  et  uniforme  ;  sans  quoi 
les  parties  moins  soutenues  que  les  autres  pourraient  fléchir  et 
amener  une  déformation  dans  le  changement.  Enfin,  comme 
pour  la  voie  courante,  la  présence  de  l'eau  en  permanence  dans 
le  ballast  est  nuisible  h  la  solidité  de  l'appareil. 

Le  système  de  charpente  qui  a  été  longtemps  considéré 
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comme  remplissant  le  mieux  toutes  ces  conditions  se  compo- 
sait d'une  série  de  traverses  de  fort  équarrissage,  réunies  par 
des  longuerines.  Ces  dernières  pièces  peuvent  être  entaillées 
et  boulonnées  sur  les  traverses  —  Est,  ancien  dispositif  — 
(fig.  312),  et  leur  offlee  est  réduit  à  relui  d'entretoises  ;  c'était 
la  meilleure  disposition.  Quelquefois  les  longuerines  sont  pla- 
cées en  dessous  des  traverses  et  contribuent  par  leur  action  à 
augmenter  la  surface  de  pose  de  l'appareil.  On  les  applique 
tantôt  en  dehors  de  l'aplomb  des  rails  à  l'intérieur  de  la  voie, 
tantôt  à  l'extérieur,  une  de  chaque  côté  du  changement 


ï>£.  313.  ChAasisde  changement  (.Lyon).  15/1000 


(fig.  313)  (Lyon,  Louis-de-Hesse),  tantôt  enfin  immédiatement  . 
sous  les  rails  (Nord  français,  Staatsbahn  autrichien). 

Cette  dernière  disposition,  qui  présente  la  plus  grande  sur- 
face d'assise,  puisque  les  longuerines  sont  doubles  sous  chaque 
file  de  rails,  offre  aussi  le  plus  de  difficultés  au  bourrage,  en 
raison  de  la  largeur  de  ces  longuerines  (O^SO  à  0m,60).  Toutes 
les  pièces  de  cette  charpente  sont  à  vive  arôte  et  enlevées 
dans  du  bois  de  ch^nc  complètement  purgé  d'aubier.  Elles  re- 
viennent donc  à  un  prix  supérieur  à  celui  des  charpentes  em- 
ployées sur  les  autres  chemins,  où  l'on  se  contente  de  bois 
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sain,  mais  à  vive  arête  sur  la  face  de  pose  seulement,  la  face 
.supérieure  pouvant  être  affectée  de  flaches. 

Le  chemin  de  fer  badois  a  d  abord  posé  ses  changements  de 
voie  sur  un  cadre  composé  simplement  de  deux  longuerines  por- 
tant les  coussinets  de  glissement,  et  réunies  par  deux  traverses 
aux  extrémités  de  l'appareil.  Cette  charpente,  d'ailleurs  rigide, 
présente  l'inconvénient  de  ne  pas  laisser  d'écoulement  aux  eaux 
de  pluie;  les  longuerines  ont  un  fort  équarrissage  (0m,i9  sur 
0m,48)  et  une  longueur  de  6  mètres,  ce  qui  les  rertd  coûteuses. 

Les  chemins  de  fer  de  Cordoue-Séville,  Nord-Espagne,  Est 
prussien  (fig.  314,  pl.  XVIII)  ont  établi  leurs  aiguillages  sur 
de  longues  plaques  de  tôle  ajustées  portant  les  coussinets  de 
glissement.  Ce  mode  de  construction  ofTre  une  grande  résis- 
tance dans  le  sens  horizontal  et  beaucoup  de  régularité  dans  la 
pose,  car  l'appareil  est  expédié  de  l'atelier  tout  prêt  pour 
lemploi.  Mais  il  est  coûteux  d'établissement,  et  en  cas  de  dé- 
raillement, les  plaques  de  tôle  subissent  de  graves  avaries  qui 
augmentent  considérablement  les  frais  d'entretien. 

Il  y  a  aujourd'hui  tendance  générale  à  simplifier  la  construc- 
tion des  appareils  de  la  voie.  Les  pièces  spéciales  coûtent  fort 
cher  et  ne  sont  pas  toujours  à  la  disposition  du  service  ;  aussi 
les  supprime-t-on  depuis  quelques  années  dans  les  charpentes 
des  branchements  ;  l'aiguillage  se  pose  simplement  sur  des 
traverses  ordinaires  qu'on  choisit  parmi  les  plus  régulières  de 
forme  et  les  bois  de  meilleure  qualité  (Hanovre,  Palatinat  ba- 
varois, État  bavarois,  Est-Bavière,  Saxe,  Bade,  Est  français, 
rhénan,  etc.,  etc.).  11  n'y  a  plus,  comme  bois  spécial  à  l'Est, 
qu'un  blochct  ab  de  lm,20/0m,20/0m,20,  servant  à  relier  la  tra- 
verse supportant  la  boîte  de  manœuvre  aux  traverses  de  l'ai- 
guillage (fig.  315,  pl.  XVIII). 

On  a  vu  plus  haut  que  la  bonne  position  des  aiguilles  dé- 
pend de  la  rigidité  des  tringles  de  connexion  ;  or  il  peut  arri- 
ver que  des  chocs  réitérés,  résultant  du  passage  des  chevaux, 
par  exemple,  produisent  sur  ces  tringles  des  flexions  qui  mo- 
difient la  distance  des  aiguilles  ;  on  prend  donc  la  précaution 
de  protéger  ces  barres  et  même  les  tringles  de  manœuvre  au 
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moyen  de  gaines  en  buis  ou  en  fer  supportées  par  des  tasseaux 
reposant  sur  les  traverses  voisines  (fig.  313). 

Les  ouvriers  chargés  du  montage  des  changements  de  >oie 
doivent  avoir  soin  de  conserver  la  largeur  normale  de  la  voie 
sur  toute  la  longueur  de  l'aiguillage.  11  suit  de  là  que  dans  la 
pose  en  déviation,  il  faut  couder  le  rail  contre-aiguille  de  la 
voie  déviée  de  manière  à  gagner  l'épaisseur  de  la  pointe  de 
l'aiguille. 

Dans  les  charpentes  de  branchement  des  chemins  de  fer  du 
Hanovre  les  trois  traverses  du  milieu  sont  amincies  sur  leur 
face  supérieure,  de  manière  à  former  avec  le  ballast  une  sur- 
face conique  renversée  dont  le  sommet  se  trouve  au  centre  du 
branchement.  En  ce  point  bas  on  ménage  dans  le  ballast  un 
puisard  qui  conduit  les  eaux  de  surface  à  un  drain, disposition 
très-convenable  pour  assurer  la  stabilité  du  branchement. 

Charpente  des  croisements.  —  Pour  donner  au  croisement 
toute  la  roideur  désirable,  on  avait  cru  nécessaire  de  réunir 
les  quatre  fdes  de  rails  sur  une  charpente  composée  de  longues 
traverses  s  étendant  sous  les  deux  voies,  maintenues  à  distance 
par  des  longuerines  (fig.  310)  ;  mais  ces  longues  traverses  sont 
coûteuses  et  ne  présentent  pas  un  caractère  d'utilité  bien  dé- 
fini. Il  suffit,  en  effet,  de  maintenir  chaque  voie  séparément, 
puisqu'il  ne  peut  passer  qu'un  seul  véhicule  à  la  fois.  On  monte 
donc  maintenant  les  croisements  sur  traverses  ordinaires  (Est, 
fig.  316,  pl.  XVHI).  Seulement,  on  a  conservé  les  longuerines, 
parce  que  la  ferrure  ne  parait  pas  établir  entre  ces  traverses, 
comme  c'est  le  cas  dans  les  aiguillages,  la  solidarité  nécessaire* 
pour  faciliter  les  relevages. 

Dans  les  croisements  du  chemin  de  fer  rhénan  (fig.  317, 
pl.  XVHI),  on  a  passé  outre  sur  cet  inconvénient.  La  solidarité 
y  est  d'ailleurs  ménagée  par  l'emploi  de  grandes  traverses  et 
surtout  par  la  plaque  de  croisement  en  fonte  durcie  —  231  — 
qui  fait  l'office  de  longuerines. 

On  place  quelquefois  les  longuerines  de  croisement  en  dessous 
des  traverses  (fig.  310  bis,  pl.  XVIII).  Nous  répétons  encore 
ici  que  cette  disposition  est  moins  avantageuse  que  celle  où  les 
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longuerines  posent  sur  les  traverses,  car  dans  ce  dernier  cas  le 
bourrage  de  l'appareil  est  plus  difficile  et  1  écoulement  des  eaux 
moins  bien  assuré. 

En  montant  la  ferrure  d'un  croisement,  on  doit  conserver 
très-rigoureusement  la  largeur  de  la  voie  dans  toutes  les  par- 
ties. Cette  largeur  est  indispensable  à  observer,  surtout  à  la 
pointe  du  croisement,  pour  que  celle-ci  soit  efficacement  garan- 
tie des  chocs  des  roues.  Le  jeu  entre  la  pointe  et  le  boudin  des 
roues  est  seulement  de  0" ,01,  jeu  qui  peut  encore  diminuer 
par  suite  de  l'usure  du  contre-rail  extérieur  (fig.  275,  pl.  XVIll). 

En  effet,  soient  lm,447  la  largeur  de  la  voie,  0m,0.mi  la  largeur 
de  l'ornière,  i", 362  la  distance  intérieure  entre  les  bandages  et 
0w,02o  l'épaisseur  moyenne  du  boudin,  le  jeu  sera  (im,i!7 
-  0-,u5)  —  (im,362  -  0m,025)  =  0"',0i0. 

En  montant  les  pattes  de  lièvre  pp  du  croisement  (fig.  :JIG, 
pl.  XVIII),  on  doit  entailler  les  traverses  de  manière  adonner 
l'inclinaison  ordinaire  aux  rails,  tout  en  conservant  l'espace- 
ment de  0,u,0o0  au  point  où  les  deux  pattes  de  lièvre  se  rap- 
prochent le  plus.  La  figure  316  ter,  pl.  XVIII,  indique  le  mode 
adopté  parle  chemin  de  fer  de  l'Est  pour  fixer  les  pattes  de 
lièvre  au  point  en  question.  ' 

255'.  Conditions  d'exécution  des  changements  et  croise- 
ments de  voie.  —  L'ingénieur  du  matériel  de  la  voie  fait 
étudier  sous  sa  direction  les  plans  d'ensemble  et  de  détail  des 
appareils  à  exécuter,  en  tenant  compte  des  gabarits  de  calage 
et  de  profil  des  bandages  de  tous  les  véhicules  à  différents 
degrés  d'usure.  Ces  dessins  sont  remis  à  l'atelier  de  construc- 
tion, qui,  à  son  tour,  établit  les  plans  d'exécution  et  les  soumet 
à  l'approbation  de  l'ingénieur.  Ces  plans  une  fois  arrêtés,  le 
constructeur  doit  s'y  conformer  et  n'y  apporter  aucune  modi- 
fication sans  l'autorisation  formelle  et  écrite  des  ingénieurs  du 
chemin  de  fer.  Par  contre,  ceux-ci  doivent  se  réserver  la  fa- 
culté de  modifier  ces  plans  en  cours  d'exécution,  en  s'en  ten- 
dant du  reste  avec  les  fournisseurs  sur  la  valeur  des  modifica- 
tions apportées  aux  dispositions  primitives.  • 

Matières.  —  En  général,  c'est  le  constructeur  qui  fournit 
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toutes  les  matières  composant  les  appareils  de  la  voie.  Cepen- 
dant, lorsqu'il  s'agit  de  rails  et  pièces  spéciales  en  acier  , 
l'administration  du  chemin  de  fer  fait  bien  délivrer  au  con- 
structeur les  matériaux  qui  exigent  une  surveillance  de  fabri- 
cation toute  particulière. 

Nous  avons  énuméré  précédemment  —  t.  I  —  toutes  les 
conditions  de  fabrication  et  de  réception  applicables  aux  fers, 
fontes,  boulons,  etc.  Nous  ajouterons  aux  recommandations 
spéciales  développées  précédemment  celle  de  faire  venir,  lors 
de  la  fabrication,  une  marque  distinctive  sur  toutes  les  pièces 
séparées  qui  constituent  les  appareils.  Cette  marque  doit  ser- 
vir de  désignation  dans  les  états  d'approvisionnement  ou  de  con- 
sommation. 

Changements.  —  Les  façons  sont  réglées  rigoureusement 
d'après  les  dispositions  des  plans  approuvés.  Ainsi  les  inflexions 
doivent  être  semblables  entre  elles  et  aux  gabarits  dressés  sur 
les  plans  d'exécution,  sans  altération  de  la  section  en  aucun 
point  ;  les  rabotages  parfaitement  droits,  réguliers  et  sur  les 
longueurs  et  largeurs  stipulées. 

Les  tringles  de  connexion  et  de  commande  sont  brutes  de 
forge,  à  l'exception  des  parties  articulées,  qui  doivent  être 
ajustées  de  manière  à  fonctionner  bien  librement,  mais. sans 
jeu  sensible.  A  moins  de  prescription  contraire,  la  tringle  de 
commande  sera  livrée  en  deux  morceaux  que  l'on  soudera  sur 
place,  à  la  longueur  voulue  par  les  dimensions  de  l'emplace- 
ment disponible.  La  boîte  de  manœuvre  est  brute  de  fonte,  à 
l'exception  des  paliers  de  l'arbre  du  levier  de  manœuvre,  qui 
sont  alésés.  Cet  arbre,  en  fer,  est  tourné  sur  toute  sa  longueur  ; 
il  s'emmanche  à  frottement  dans  la  douille  en  fonte,  qui  est 
alésée  très-exactement  pour  recevoir  le  levier. 

La  manette  et  la  partie  de  ce  levier  qui  entre  dans  la  douille 
en  fonte  sont  tournées  avec  soin.  Le  reste  est  brut  de  forge, 
mais  proprement  venu. 

Eu  un  mot,  toutes  les  parties  ou  pièces  constituant  les  chan- 
gements conservent  leur  état  brut  partout  où  elles  n'ont  à 
supporter  aucun  frottement. 
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Croisements.  —  Les  croisements  fabriqués  d'une  seule  pièce 
en  fonte  ou  en  acier  fondu  doivent  être  exempts  de  rugosités, 
gouttes  froides,  gerçures,  ampoules  ou  autres  défauts.  Les  sur- 
faces de  roulement  surtout  seront  lisses  et  unies.  Les  rainures 
pour  le  passage  des  boudins  des  roues  auront  une  profondeur 
bien  régulière  de  0m,045  au  minimum. 

L'ajustage  des  portées  d'attaches  sur  les  coussinets  ou  aux 
rails  de  raccord  avec  la  voie  doit  être  aussi  exact  que  celui  des 
machines  de  construction  la  plus  parfaite  ;  à  cet  effet  les  trous 
de  boulons,  les  mortaises,  etc.,  doivent  être  faits  à  la  machine 
et  exactement  calibrés. 

Des  marques  indélébiles  serviront  de  repères  pour  toutes  les 
pièces  d'assemblage,  et  les  pièces  principales  porteront  la 
marque  du  constructeur. 

Les  croisements  en  pièces  séparées  doivent  être  fabriqués 
avec  le  même  soin  ;  les  pointes  sont  dressées  et  rabotées  très- 
exactement.  Les  surfaces  de  roulement  des  différentes  pièces 
qui  se  suivent  doivent  se  succéder  sans  ressaut  dans  aucun 
sens,  et  les  assemblages  présenter  toute  la  précision  mécanique 
possible. 

Les  recommandations  qui  précèdent  démontrent  que  la  con- 
struction des  appareils  de  branchements  et  de  traversées  de 
voies  exige  une  très-grande  perfection  de  fabrication.  L'ingé- 
nieur demandera  donc  que  tous  ces  appareils  soient  montés  à 
l'atelier  sur  des  marbres  en  fonte,  en  les  composant  de  pièces 
prises  au  hasard  dans  la  fourniture,  et  qu'ils  satisfassent  aux 
conditions  de  réception  stipulées.  —  Annexes  A  et  B  — . 

Ainsi  les  aiguilles  munies  des  tringles  de  commande  et  de 
connexion  devront  pouvoir  se  déplacer  sans  temps  perdu,  s'ap- 
pliquer très-exactement  sur  toutes  les  parties  en  contact , 
contre  les  rails  contre-aiguilles  et  contre  les  buttoirs.  Après 
réception,  les  parties  frottantes  sont  bien  graissées  et  toutes 
les  ferrures  peintes  au  minium. 

Pour  éviter  les  pertes  ou  l'emploi  défectueux  de  pièces,  le 
constructeur  prendra  la  précaution  de  réunir  dans  une  môme 
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caisse  toutes  les  pièces  qui  s'appliquent  à  un  même  appareil  et 
qui  sont  susceptibles  de  s'égarer  en  cours  de  transport. 

Charpentes.  —  Nous  avons  vu  dans  les  chapitres  précédents 
les  conditions  générales  à  imposer  pour  la  réception  des  bois 
employés  dans  la  construction  des  chemins  de  fer;  nous  n'avons 
donc  plus  qu'à  signaler  à  l'ingénieur  quelques  précautions  à 
prendre  quand  il  s'agit  des  charpentes  nécessaires  à  l'établis- 
sement des  appareils  en  question.  Ainsi  les  parties  du  bois  où 
doivent  s'appuyer  les  pièces  métalliques  des  appareils  seront 
parfaitement  saines,  dures,  sans  aubier;  les  ajustages  exé- 
cutés avec  le  plus  grand  soin  et  sans  laisser  de  jeu  ;  les 
portées  appartenant  au  môme  plan,  parfaitement  arasées  et 
sans  fausses  cales  ;  les  trous  de  boulons,  tire-fond  ou  cram- 
pons, percés  à  la  tarière  et  non  brûlés  ;  enfin  tous  les  assem- 
blages et  parties  cachées,  bien  enduits  de  goudron  imprimé 
à  chaud. 

On  doit,  en  opérant  le  montage  de  l'aiguillage,  s'assurer  que 
les  faces  d'appui  des  coussinets  de  support  et  de  glissement 
sont  dressées  avec  soin,  sans  creux  ni  saillies;  que  l'écarte- 
ment  des  talons  d'aiguilles  est  bien  celui  qui  est  fixé  par  le 
plan  de  l'appareil  ;  que  les  aiguilles  reposent  simultanément  et 
dans  toutes  leurs  positions  sur  tous  les  coussinets  de  glisse- 
ment, et  ce,  sur  toute  la  largeur  des  surfaces  de  contact  ;  que 
les  aiguilles  se  placent  en  contact  parfait  avec  le  rail  contre- 
aiguille  ainsi  qu'avec  tous  les  buttoirs  destinés  à  prévenir  la 
flexion  des  pièces. 

236.  Pose  i»es  branchements.  —  L'agent  chargé  de  diri- 
ger la  pose  d'un  branchement  dans  une  station  doit  ôtre  muni 

d'un  plan  à  l'échelle  de  ~  ou       sur  lequel  toutes  les  voies  et 

leurs  bifurcations  sont  rapportées  très-exactement,  avec  l'indi- 
cation précise  de  leurs  points  principaux  et  leurs  distances  aux 
piquets  d'axe.  Tous  les  changements  d'une  môme  station  sont 
numérotés  dans  un  certain  ordre,  et  les  numéros  sont  indiqués 
sur  le  plan  —  chap.  IX  — .  L'agent  doit  être  également  nanti 
de  tracés  analogues  à  celui  que  nous  avons  indiqué  (fig.  276), 
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et  d'une  nomenclature  de  toutes  les  pièces  entrant  dans  les 
divers  types  de  branchements.  —  Annexe  B  — . 

L'ingénieur  de  la  voie  fera  bien  de  veiller  à  ce  que  la  pose 
des  branchements  ait  lieu  conformément  aux  dispositions  géo- 
métriques étudiées  dans  ses  bureaux  et  qui  ont  servi  de  base  à 
la  construction  des  appareils,  ainsi  qu'aux  plans  de  pose  rédigés 
pour  l'étude  des  voies  à  relier  entre  elles.  Quand  ces  précau- 
tions ne  sont  pas  rigoureusement  observées,  et  ce  fait  se  pré- 
sente souvent  dans  les  nouvelles  constructions,  il  se  produit  sur 
les  branchements  posés  sans  règle  fixe  des  déraillements  dont 
il  ne  faut  pas,  pour  la  plupart  des  cas,  chercher  la  cause  ailleurs 
que  dans  un  vice  de  pose. 

Les  conséquences  de  ces  défauts  ne  prennent  pas  toujours  ce 
degré  de  gravité  ;  mais  ils  peuvent  tout  au  moins  occasionner 
.  des  irrégularités  qui  se  traduisent  par  des  accroissements  de 
résistance  au  passage  des  véhicules,  des  augmentations  de  frais 
de  manutention  dans  les  gares,  et  enfin  une  détérioration  plus 
rapide  du  matériel  fixe  et  roulant. 

En  Hanovre,  les  agents  du  service  de  la  voie  sont  guidés  par 
un  tracé  (fig.  318),  accompagné  d'un  tableau  renfermant  toutes 


f  v                r  i 

r  v 

0 

Flg.  318.  Epurt;  d'un  branchement  (Hanovre  . 


les  données  de  la  construction  et  de  la  pose  des  éléments  con- 
stitutifs des  différents  types  de  branchements.  Ce  tableau,  dans 
lequel  toutes  les  longueurs  sont  exprimées  en  pieds  de  Hanovre 
de  0m,292,  a  la  forme  suivante  :' 
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*   Érartetnent  des  rails. 
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L'agent  chargé  de  la  pose  d'un  branchement  doit,  au  moyen 
des  documents  qui  précèdent,  commencer  par  faire  un  pique- 
tage sur  place,  déterminer  la  position  exacte  de  tous  les  points 
du  branchement,  particulièrement  celle  de  la  pointe  et  du  talon 
de  l'aiguille  du  changement,  ainsi  que  celle  du  cœur  du  croise- 
ment. 

La  pose  de  la  voie  comprise  entre  le  changement  et  le  croi- 
sement peut  se  faire  soit  au  moyen  de  traverses  ordinaires 
distinctes  pour  la  voie  déviée  et  pour  la  voie  droite,  soit  avec 


13 


u  u 


Fig.  319. 


Ll  Ll  J  [ 


po«é  sur  traverses  spéciales.  1/200. 


traverses  communes.  Cette  dernière  disposition  (fig.  319)  est  la 
plus  généralement  adoptée  en  Allemagne.  Elle  exige  moins  de 
bois,  mais  aussi  des  bois  de  plus  grandes  dimensions,  et  par 
conséquent  plus  coûteux.  L'autre  disposition  (fig.  320)  néces- 


Vig.  320.  Branchement  posé  sur  traverses  ordinaires.  1/200. 

site  l'entre-croisement  des  traverses,  qui  chevauchent  les  unes 
dans  les  autres  :  les  pioches  à  bourrer  peuvent  à  peine  passer 
dans  les  intervalles  des  bois,  et  les  pièces  sont  maltraitées;  aussi 
le  système  de  la  figure  319  serait  préférable  s'il  était  moins 
coûteux.  —  258  — . 

S'il  s'agit  d'une  pose  neuve,  le  piquetage  étant  terminé  et  la 
première  couche  de  ballast  répandue  suivant  les  indications  que 
nous  avons  données  —  chap.  VI,  §  IV  —  sur  l'emplacement 
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que  doit  occuper  le  branchement,  on  amène  tous  les  matériaux 
nécessaires  en  face  de  l'endroit  où  ils  doivent  être  posés.  Les 
traverses  sont  placées  dans  l'ordre  et  aux  distances  marqués 
par  les  dessins.  Le  nombre  et  les  dimensions  des  traverses  ou 
longuerines  de  chaque  espèce,  comprises  entre  le  changement  et 
le  croisement,  peuvent  être  indiqués  dans  un  tableau  analogue 
au  suivant,  employé  sur  les  chemins  de  fer  de  Hanovre. 
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Les  rails  à  employer  dans  les  courbes  de  branchements  sont 
coupés  suivant  les  longueurs  prescrites  et  courbés  d'après  le 
rayon  adopté.  On  emploie  à  cet  usage  l'un  des  moyens  que  nous 
avons  décrits  —  210  — . 

On  doit,  autant  que  possible,  éviter  de  couper  les  rails  de  la 
voie  courante  au  voisinage  du  changement  et  du  croisement  ; 
si  des  coupures  sont  indispensables,  il  faut  tâcher  d'employer 
un  rail  d'une  longueur  égale  à  celle  de  l'un  des  rails  de  la 
courbe,  afin  de  diminuer  le  nombre  des  pièces  dissemblables. 

Sur  les  chemins  du  Hanovre  on  commence  par  placer  les 
rails  de  la  file  de  la  voie  droite  voisine  de  la  file  extérieure  du 
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branchement  ;  puis  vient  la  pose  de  l'autre  file  de  rails  de  la  voie 
droite  avec  le  croisement  ;  ensuite,  celle  de  la  courbe  extérieure 
entre  le  changement  et  le  croisement,  en  se  servant  des  ordon- 
nées calculées  à  l'avance  et  en  corrigeant  à  l'œil  les  défectuo- 
sités. La  position  des  rails  de  la  seconde  file  droite  et  de  la  file 
courbe  intérieure  du  branchement  est  déterminée  par  la  règle 
d'écartement,  la  première  file  de  chaque  voie  servant  de  repère. 
La  pose  du  changement  proprement  dit  ne  doit  avoir  lieu 
qu'après  celle  de  toutes  les  autres  parties  du  branchement. 

Les  châssis  de  changement  et  de  croisement  sont  construits, 
sabotés  et  assemblés  dans  un  des  chantiers  de  la  ligne,  puis 
démontés,  exactement  repérés  et  expédiés  à  la  station  où  ils 
doivent  être  posés.  Là  ils  sont  assemblés  de  nouveau  près  de 
l'emplacement  qu'ils  doivent  occuper,  et  ripés  dans  leur  posi- 
tion exacte.  Ils  sont  ensuite  bourrés  avec  toutes  les  précautions 
que  nous  avons  indiquées  — 216  — . 

La  voie  courbe  des  branchements  reçoit  la  surlargeur  ordi- 
naire —  210  —  qui  n'est  donnée  que  peu  à  peu  à  partir  du 
talon  des  aiguilles  du  changement,  et  de  l'entrée  du  croise- 
ment. Cette  surlargeur  est  obtenue  par  le  déplacement  de 
la  file  intérieure.  Pour  la  pose  des  courbes  de  branchement, 
on  doit  être  muni  de  règles  d'écartement  spéciales  à  chaque 
rayon. 

Quant  au  surélèvement  de  la  file  extérieure  dans  les  courbes 
de  branchements,  on  n'en  tient  pas  compte,  à  cause  de  la  petite 
longueur  des  branchements  et  de  la  faible  vitesse  des  trains  sur 
leur  parcours. 

Quand  la  voie  est  construite  en  rails  Vignoles,  il  est  bon 
d'employer,  sur  toute  la  longueur  des  branchements,  des  selles 
de  joint  et  intermédiaires  —  i 67  —  maintenues  par  des  cram- 
pons ou  des  tire-fond,  car  l'expérience  prouve  que  les  rails  des 
courbes  de  branchement  posés  comme  dans  la  voie  courante  ne 
résistent  pas  aux  efforts  latéraux  des  roues. 

Enfin,  les  chAssis  de  croisement  et  de  changement  doivent 
être,  autant  que  possible,  préservés  de  la  stagnation  des  eaux  ; 
il  faut  donc  disposer  la  surface  du  ballast  de  manière  h  leur 
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donner  un  prorapt  écoulement.  Une  des  meilleures  solutions 
consiste  à  entailler  les  deux  traverses  du  milieu  des  châssis  en 
pente  de  0Œ,030  vers  l'axe,  et  les  deux  traverses  voisines  de 
0m,0i5.  On  donne  alors  à  la  surface  du  ballast  une  pente  uni- 
forme vers  le  milieu  du  châssis,  où  l'eau  se  réunit  dans  un  pui- 
sard communiquant  par  un  drain  avec  le  canal  de  décharge. 

Les  branchements  ne  font  un  service  satisfaisant  qu'à  la  con- 
dition de  reposer  sur  un  très-bon  ballast.  Aussi  le  sable  fin  ne 
convient  nullement  à  cet  usage  ;  il  faut  donc  le  rejeter  et  se  pro- 
curer à  tout  prix  du  ballast  bien  purgé  et  bien  résistant. 

Le  bourrage  ne  demande  pas  moins  de  soins  que  le  choix  du 
ballast.  Il  doit  être  parfaitement  régulier  et  uniforme;  on  le 
vérifie  à  la  règle  et  au  niveau.  Quand  le  bourrage  n'est  pas  très- 
uniforme  sur  toute  l'étendue  de  l'appareil,  il  se  produit  des 
dénivellations  au  passage  des  véhicules,  qui  peuvent  soit  amener 
des  déraillements,  soit  fausser  les  pièces,  briser  les  attaches,  etc. 

L'espace  compris  entre  les  traverses  des  changements  fré- 
quentés est  rempli  avec  un  pavage  qui  facilite  l'écoulement  rapide 
des  eaux  de  pluie  vers  le  puisard  et  le  nettoyage  de  l'appareil. 
Ce  pavage  ne  doit  être  exécuté  qu'après  une  circulation  suffi- 
samment prolongée  des  trains  sur  le  changement. 

On  a  souvent  à  effectuer  la  pose  d'un  branchement  pendant 
l'exploitation. 

Lorsque  ce  cas  se  présente,  il  faut  d'abord  prendre  toutes  les 
précautions  de  sécurité  que  nous  avons  indiquées  pour  la  réfec- 
tion de  la  voie  —  228  et  annexe  N,  t.  I  —  et  sur  lesquelles 
nous  reviendrons  quand  nous  parlerons  de  la  surveillance. 

Par  un  piquetage  préalable,  on  a  dû  déterminer  la  position 
.  exacte  de  tous  les  points  principaux  du  branchement.  Si  la  voie 
comprise  entre  le  changement  et  le  croisement  doit  être  posée 
sur  traverses  communes  avec  la  voie  droite,  on  commence  par 
poser  ces  deux  voies  par  portions,  entre  le  passage  des  trains, 
dont  on  a  soin  de  n'entraver  en  rien  la  marche,  et  en  suivant  les 
prescriptions  relatives  à  la  hauteur  et  à  la  position,  par  rapport 
aux  rails,  des  matériaux  et  outils  déposés  sur  la  ligne.  — ■  On 
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pose  ensuite,  et  dans  l'intervalle  du  passage  de  deux  trains,  le 
changement  et  le  croisement. 

Dans  les  cas  spéciaux  où  l'on  n'est  pas  bien  fixé  sur  la  ma- 
nière dont  les  rails  de  la  voie  comprise  entre  le  changement  et 
le  croisement  pourront  être  disposés,  et  si  la  voie  courbe  doit 
être  construite  avec  traverses  obliques,  distinctes  de  celles  de  la 
voie  droite,  on  commence  au  contraire  par  poser  successive- 
ment, dans  l'intervalle  du  passage  des  trains,  les  châssis  de 
changement  et  de  croisement;  il  faut  laisser  la  circulation  libre 
sur  la  voie  principale,  les  aiguilles  étant  fixées  dans  cette  posi- 
tion par  un  arrêt  solide  pendant  la  pose  de  la  voie  latérale. 

257.  Prix  de  revient  des  changements  et  des  croisements. 

Changement  simple  en  rails  Vignoles. 

MATIÈRES. 

Acier.  —  Rails  contre-aiguilles,  12m  pesant  40"  par  mètre  tr. 

=  480kà  35f   188,00 

Aiguilles,  10m  pesant  40"  =  400"  à  35r   140,00 

Ferrures.  —  Boulons,  buttoirs ,  col  de  cygne,  leviers, 

couvre-tringles,  etc.,  130k  à  25r   32,50 

Fonte.  —  12  coussinets  de  glissement,  2î$0k  à  21 f   52,30 

Boîte  d'appareils  de  manœuvre,  douille,  contre- 
poids, 100"  à  21'   21,00 

Peinture...   1,00 

Matières   435,00 

MAIN-DCEUVUK. 

fr. 

Rails  contre-aiguilles.— Forge,  perçage,  cisaillagc.  4,50 

Rabotage,  ajustage,  etc. .  3,50 

Aiguilles.  —  Forge,  perçage,  cisaillagc   4,00 

Rabotage   14,00  26,00 

Attaches  et  tringles  de  connexion.  —  Forge,  per- 
çage, trous   5,10 

Col  de  cygne.  —  Forge,  perçage,  trous   1,00 

Couvre-tringles   4,50 

Boulons,  buttoirs   2,20 

Boulons  d  eclissage  et  d'attache  aux  coussinets. .  3,00  15,80 

A  reporter.   H, 80 
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fr. 

Report   41,80 

Boite  d'appareil  de  manœuvre   1  ,50 

Arbre  en  fer  et  douille  en  fonte   4,00 

Col  de  cygne  et  boulons   0,80 

Levier  de  commande   2,30 

—  du  contre-poids  et  clef   5,40 

Boulons  d'attache  sur  le  châssis   0,50  14,70 

Montage  du  changement  à  l'atelier   9,00 

—  de  l'appareil  de  manœuvre   5,00 

Peinture   0,75  14,75 


Transport  et  coltinage  dans  les  ateliers   10,00 


Main-d'œuvre   H  1,25 


Prix  de  revient  d'un  changement  simple,  en  rails 

Vignoles,  non  compris  les  frais  généraux   507,25 

Transmission  de  mouvement  à  angle  droit. 

Matières.  —  Fonte,  Hk  à  25f   2,75 

Ferrures,  12k  à  30f   5,00 

Divers   2,15 

Main-d'œuvre   12,00 

Peinture    1 ,00 


Prix  de  revient  d'une  transmission  à  angle  droit   21,50 

Croisement  en  rails  Vignoles  (angles  0,09  à  0,12.) 

MATIÈRES. 

Acier  fondu.  —  2  rails  pattes  de  lièvre,  de  2,n,300;  174* 

à  35f   60,90 

Acier  fondu  étiré.  —  1  pointe  de  cœur,  38k  à  55f  ...  31,90 

Fer.  —  Bailsde  raccord  (mémoire). 

2  eontre-rails,  225"  à  18f  10,50 

Semelles  en  tôle  et  éclisses,  44k  à  13*   K»,12 

32  tire-fond,  15k,10  à  40f   «,04 

Boulons  et  rondelles,  30k  à  25r   7,50 

Font<\  —  Entretoises   0.88 

Divers;  charbon  200k,  couleurs,  déchets   6,00 

Peinture   1,50 

Matières   105,34 


A  reporter   165,34 
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tt. 

Report   165,34 

main-d'œuvre. 

2  contre -rails  de  3m.  Forge  et  perçage   1,90 

2  rails  de  raccord           —    1,80 

2  pattes  de  lièvre   2,60 

Pointe  de  cœur.  Rabotage,  perçage,  etc   9,75 

Semelles  et  platines  de  serrage    1,55 

Boulons             —    1,15 

Traçage,  ajustage  et  montage                        .    9,00 

Transport  et  coltinage   10,00 


Main-d'œuvre   40,75 


Prix  de  revient  d'un  croisement  en  rails  Vignoles, 
non  compris  les  frais  généraux   206,00 


Croisement  avec  centre  en  acier  fondu. 

Plaque  en  acier  fondu  (à  deux  faces)..  450* à  0f,80  =  360,00 

Coussinets  ajustés                              120  à  21  ,00=  25,20 

Rails  de  raccord,  ajustage   3,00 

Contre -rails   42,40 

Tire-fond   6,00 

Boulons,  entretoises,  etc   12,50 

Traçage,  ajustage  et  montage                                 . .  4,00 

Transport  et  coltinage   5,00 


450,00 


Prix  de  revient  d'un  croisement  avec  centre  en  fonte  durcie. 

Plaaue-en  fonte  durcie,  600*  à  35f   215,00 

Rails,  tire-fond,  etc.  (comme  plus  haut)   72,93 


287,93 

Changement  double  (type  de  Lyon). 

Acier.  —   2  rails  contre-aiguilles  de  5B,40  pesant  41 k  le 

mètre  =  451*,440  à  3of   1 58,00 

2  grandes  aiguilles  de  5«,00  =  418k,000   146,30 

2  petites  aiguilles  de  4m,58  =  382*,888   134,00 

Fonte.  —  12  coussinets,  330*,600  à  21f   69,43 

8  buttoirs,  20",40   4,28 

.4  reporter  .  .  .  512,01 
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fr. 

Report   512,01 

Fonte.    —    4  cales  de  talon  et  2  selles,  125k,000    26,25 

Fer.      —    2  selles  et  8  éclisses,  55",000  à  23f   12,65 

54  boulons,  72k,240  à  40f   28,90 

36  tire-fond,  9k,000   3,60 

12  tire-fond  pour  couvre-tringles,  3k,120  à  30r. .  1 ,56 
4  entretoises  (  pattes ,  tringles  et  boulons 

55k,200à30f   16,56 

3  couvre-tringles,  60k ,000   18,00 

Boite  de  mouvement,  leviers  et  contre-poids, 

142k,000  à  21*   29,82 

Axes  de  rotation,  leviers,  cols  de  cygne,  bou- 
lons, etc.,  103k,500  à  30f   3 1 ,05 

Matières   680,40 

main-d'œuvre. 

2  rails  contre-aiguilles.  Forge,  cisaillage,  ajustage,  etc.. .  8,00 

2  grandes  aiguilles.          —          —                 ...  24,00 

2  petites  aiguilles   20,00 

Coussinets,  buttoirs,  etc   20,00 

Entretoises   18,00 

3  couvre-tringles   13,50 

Boîte  de  manœuvre,  leviers  et  contre-poids,  etc   7,00 

Axes  de  rotation,  leviers,  cols  de  cygne,  etc   25,00 

Montage  à  l'atelier  1   24,00 

Transports  et  coltinage  dans  l'atelier   15,00 

Peinture  et  repérage   2,00 

Main-d'œuvre   176,50 

Prix  d'un  changement  double,  non  compris  les  frais 

généraux   836,90 


258.  BOIS  NÉCESSAIRES  A  L'ÉTABLISSEMENT  DES  RRANCDEMENTS. 

—  Le  prix  de  revient  des  châssis  varie  suivant  le  type  adopté  et 
la  qualité  des  bois.  On  peut  employer  à  cette  construction  des 
bois  de  diverses  essences  ;  mais,  parmi  celles  dont  l'ingénieur 
dispose,  il  faut  choisir  la  plus  dure  et  celle  qui  présente  le 
moins  de  dispositions  à  la  pourriture,  au  voilement  ou  gauchis- 
sement et  à  la  fente. 
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Voici  un  aperçu  des  cubes  de  bois  entrant  dans  la  compo- 
sition des  châssis  de  changement  et  de  croisement  sur  quel- 
ques chemins,  bien  entendu  sans  y  comprendre  les  bois  sup- 
portant les  rails  posés  entre  les  deux  appareils,et  en  admet- 
tant l'emploi  de  grandes  traverses  et  de  longuerines. 


DÉSIGNATION. 

EST. 

LTON. 

NORD. 

CHARGEMENT  SIMPLE. 
CHARGEMENT  DOUBLE. 
CROISEMENT  SIMPLE. 
CROISEMENT  0O08LE. 

• 

TRAVERSÉE  DE  VOIR. 

m  3 

0.606  000 
0.661  000 

ml 

0,639  000 
0,909  000 

oiS 

0,731  500 
0,2~5  080 

IjiWi  uuu 

1  ,.)•*<>  uuu 

0.606  000 
0,661  000 

0,686  000 
1,050  000 

0,790  500 
0,279  280 

1  , -  ' 1  i  uuu 

i  7~.fi  000 

1,1  JU  uuu 

1  ,UVJ   1  ou 

1,091  000 
» 

1,680  000 
» 

1,280  600 
0,136  560 

1,091  000 

1,680  000 

1,417  160 

1,431  000 
» 

2,176  000 
» 

1,313  600 
0,163  120 

1,431  000 

2,176  000 

1,476  720 

1,614  600 
p 

1.470  000 
i 

0,640  000 
0,423  200 

1,614  600 

1,470  000 

1,063  200 

Nota.  Noos  «von*  désigné  comme  longoerines  toutes  les  pièces  de  bois  ayant  plos  de  2-,80  de 


Ce  tableau  met  en  évidence  l'importance  relative  des  bois 
de2m,80  et  plus  entrant  dans  la  charpente  des  branchements  ; 
si  l'on  se  rappelle  que  les  bois  de  traverses  ordinaires  coûtent 
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la  moitié  du  prix  des  bois  longs,  on  reconnaîtra  qu'il  y  a  inté- 
rêt à  poser  les  appareils  sur  traverses  ordinaires. 
259.  Frais  de  pose  des  changements  et  croisements. 

Branchement  simple. 

tr. 

Assembl.  du  châssis  de  changement,  3  j.  de  charpentier  à  2f,50.  7,50 

—  de  croisement,  2           —  5,00 
Sabotage  du  châssis  de  changement,  i           —  2.50 

—  de  croisement*    i            —                 .  2,50 
Déblai  de  l'emplacement,  coupement  des  voies  et  remblai  après 

la  pose                                           8  j.  de  poseur  à  2r,50.  20,00 

Pose  des  deux  châssis   0  —  .15,00 

Pose  de  la  voie  diagonale                        2          —            .  5,00 

Coupe  de  rails  et  divers                          1  j.  de  forg.  et  son  aide.  6,00 

Il  faut  ajouter  les  frais  de  coltinage,  qui  varient  suivant  les  dis- 
tances, mais  qui  sont  en  moyenne  de  8  à  10f,  soit   10,00 

Pose  d'un  branchement  simple   73,50 

Branchement  double. 

Assemblage  du  châssis  de  changement,  3  j.  de  charpentier  à  2f,50.  7,50 

—  ducrois'àT»'/,,  2             —               .  5,00 

—  des  2  — à5°'/t,  3  ,            —               .  7,50 
Sabotage  du  châssis  de  changement,     1              —               .  2,50 

—  ducroisem^i  7o1/„  1              —               .  2,50 

—  des  2   —    à5ol/„2             —               .  5,00 
Déblai,  coup1  des  voies  et  remblai  après  la  pose,  10  j.  de  pos.  â  2f,50.  25,00 

Pose  des  trois  châssis                                10         —         .  25,00 

Pose  des  voies  diagonales,  compris  le  sabotage 

des  traverses  spéciales                                7          —          .  17,50 

Coupe  de  rails,  ete                                       2  j .  de  forg.  et  aide.  1 2,00 


1(>9,50 

Coltinage.  en  moyenne    15, ou 

Pose  d'un  branchement  double   124.50 


Ces  renseignements  résultent  d'attachements  pris  pendant  les 
travaux  exécutés  en  régie.  Quand  le  travail  est  fait  par  un 
entrepreneur,  ces  prix  sont  naturellement  augmentés  ;  il  faut 
en  outre  lui  tenir  compte  du  temps  perdu  pendant  le  passage 
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des  trains  et  des  plus-value  extraordinaires  pour  travail  de  nuit, 
quand  la  pose  ne  peut  s'effectuer  pendant  le  jour. 

En  général,  ces  travaux  de  pose  sont  mieux  exécutés  par  le 
service  de  la  voie  que  par  un  entrepreneur  étranger  —  230, 
1. 1  — .  Or,  la  question  dépose  des  appareils  de  branchements 
étant  très-importante  pour  la  sûreté  de  la  circulation,  l'ingénieur 
fera  bien  de  choisir  le  premier  mode  d'exécution,  préférable  à 
tous  les  points  de  vue,  y  compris  celui  du  montant  des  dépen- 
ses. C'est  ce  qui  résulte  d'ailleurs  delà  comparaison  des  prix  de 
revient  cHlessusavec  ceux  portés  à  la  série  de  prix  suivante,  qui 
a  servi  à  une  entreprise  de  pose  de  changements  de  voie  sur 
une  section  du  réseau  de  l'Est  en  18r>o. 

Conditions  d'exécution.  —  Ces  travaux  comprennent  l'as- 
semblage des  châssis  ainsi  que  le  montage  des  changements  et  ■ 
croisements  de  voies,  le  coltinage  des  matériaux  à  pied  d'œu- 
vre,  dans  un  rayon  de  30  mètres  environ,  et  la  pose  propre- 
ment dite. 

Des  ordres  de  service  émanant  de  l'ingénieur  en  chef  de  la 
construction  fixeront  le  nombre,  la  nature  des  appareils  à  éta- 
blir, les  points  d'emplacement  et  les  délais  d'exécution. 

L'entrepreneur  restera  responsable  de  la  solidité  et  de  la 
bonne  façon  de  ses  travaux  pendant  vingt  jours,  à  partir  de  la 
mise  en  circulation  des  trains  sur  les  voies  où  seront  établis 
les  appareils  dont  il  s'agit.  Procès-verbal  sera  dressé  du  jour 
où  elle  commencera.  Pendant  ce  temps,  l'entrepreneur  réparera 
à  ses  frais  les  ouvrages,  de  manière  à  leur  conserver  la  régu- 
larité d'alignement  et  de  niveau  que  leur  aurait  fait  perdre  la 
circulation  des  trains. 

La  compagnie  fournira  à  l'entrepreneur  quatre  crics  et  deux 
clefs  pour  chaque  dimension  de  boulons,  outils  que  celui-ci 
s'engage  à  restituer  en  bon  état  après  l'achèvement  des  travaux. 

L'entrepreneur  renonce  d'avance  à  toute  réclamation  en 
indemnité  pour  ses  déplacements,  ou  ceux  de  ses  ouvriers,  pen- 
dant l'exécution  des  travaux. 

Ces  travaux  seront  exécutés  aux  prix  de  la  série  ci-jointe, 
faite  on  double  expédition  et  acceptée  par  l'entrepreneur. 
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Des  attachements  contradictoires,  pris  au  fur  et  à  mesure  de 
l'avancement  des  travaux,  constateront  la  série  des  opérations 
successives  qui  auront  été  effectuées  pour  l'établissement  de 
chaque  appareil  complet. 

Les  payements  auront  lieu  à  la  fin  de  chaque  mois,  de  la 
manière  suivante  :  huit  dixièmes  du  montant  des  travaux  exé- 
cutés, d'après  la  situation  détaillée  remise  à  l'ingénieur  en 
chef,  et  les  deux  dixièmes  restants,  à  l'expiration  du  délai  de 
garantie.  m 

SÉRIE  DE  PRIX. 

Branchement  iimple  ou  symétrique. 


N°«  1 .  Assemblage  de  la  charpente  du  châssis  de  changement, 

boutonnage  et  repliage  des  pièces  dans  les  chantiers,  fr. 
à  10r  le  mètre  cube   12,90 

2.  Assemblage  de  la  charpente  du  châssis  de  croisement, 

boulonnage  et  repliage  des  pièces  dans  les  chantiers, 

à  10f  le  mètre  cube   H  ,00 

3.  Sabotage  et  ferrage  du  changement  (à  raison  du 

nombre  de  coussinets),  à  0f,30  par  coussinet   4,20 

4.  Sabotage  et  ferrage  du  croisement  (à  raison  du  nombre 

de  coussinets),  à  0f,30  par  coussinet   4,80 

ÎJ.  Et  en  sus  pour  remontage  du  châssis  de  changement, 
lorsque,  sur  Tordre  des  agents  de  la  compagnie,  le 
sabotage  n'a  pas  été  fait  en  môme  temps  que  l'as- 
semblage (par  exemple,  quand  on  démonte  un  châs- 
sis pour  le  remonter  plus  tard,  ou  l'expédier  à  une 

autre  station)   2,00 

0.  De  môme  pour  le  châssis  de  croisement   2,00 

7.  Pose  sur  le  ballast,  en  première  couche,  y  compris  le 

pilonage  des  traverses,  le  boulonnage,  l'ajustage, 
de  toutes  les  parties  et  la  pose  de  la  boîte  de  ma- 
nœuvre. —  Pour  le  châssis  de  changement   10,80 

8.  De  même  pour  le  châssis  de  croisement   12,50 

9.  Nettoyage  et  graissage  d'une  boite  de  manœuvre. ....  1,00 

10.  Indemnité  en  sus  si  la  pose  a  lieu  le  jour  sur  une  voie 

où  circulent  des  trains  de  ballast   4,00 

1 1 .  Indemnité  en  sus  si  la  pose  a  lieu  la  nuit  (indemnité 

totale  et  une  fois  payée)   9,00 


12.  Démolition  de  la  voie  sur  l'emplacement  des  deux 
châssis  de  changement  et  de  croisement,  coltinajre  ù 
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une  distance  convenable  en  dehors  des  voies  (30m  au 

maximum)  _#  250 

13.  Déblais  nécessaires  pour  la  pose  des  deux  châssis  de 

changement  et  de  croisement,  et  pour  les  traverses 

des  voies  de  raccordement  *   6,50 

14.  Démontage  et  rangement  «les  rails  et  traverses  de  la 

portion  de  la  voie  principale  comprise  entre  le  chan- 
gement et  le  croisement   j  25 

1  5.  Sabotage  des  coussinets  supplémentaires,  à  0f,  1 5  Tun .  0, 1 5 

10.  Remplissage  de  ballast  dans  tout  le  branchement   5*00 

17.  Pose  de  la  voie  déviée  entre  les  châssis,  le  mètre 

courant   0,50 

18.  Pose  de  la  voie  directe  entre  les  châssis,  le  mètre 

courant   0,40 

19.  Assemblage  et  pose  d'une  transmission  de  mouvement 

à  angle  droit   ^fiO 

Branchement  double. 

NM  1.  Assemblage  du  châssis  de  changement  comme  pour  le 

branchement  simple,  à  10f  le  mètre  cube   13,00 

2.  Assemblage  du  châssis  de  croisement  à  7o1/,   13  30 

3.  Assemblage  du  croisement  double  à  5"    14*40 

4.  Sabotage  et  ferrage  du  changement,  14  coussinets  à 

°f>*0  ***   5,60 

5.  Sabotage  et  ferrage  du  croisement  à  7»  «/„  33  coussi- 

nets à  0f,30  l'un  ...   §90 

6.  Sabotage  et  ferrage  du  croisement  double,  22  coussi- 

nets à  0f,30  Tun   6  60 

7.  Et  en  sus  pour  remontage  des  châssis  dans  le  chantier 

(même  cas  que  le  numéro  5  du  changement  simple), 

par  châssis   2  00 

8.  Pose  sur  le  ballast  en  première  couche,  y  compris  le 

pilon  âge,  le  boulonnage  et  l'assemblage  de  toutes 

les  parties,  pour  le  châssis  de  changement   25,00 

9.  De  même  pour  le  châssis  de  croisement  simple   12,50 

10.  De  même  pour  le  châssis  de  croisement  double   25,00 

1 1 .  Sabotage  de  traverses  spéciales  entre  les  trois  châssis, 

chaque  coussinet  à  raison  de  0f,15   0,15 

12.  Indemnité  totale  (une  fois  payée  pour  un  branche- 

ment) pour  temps  perdu,  si  la  pose  se  fait  pen- 
dant la  circulation  des  trains  de  jour    8,00 

13.  Indemnité  de  nuit   <,0'fto 
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14.  Tous  les  travaux  désignés  par  les  articles  12  a  10  du 
branchement  ordinaire,  s'appliquent  au  branche- 
ment  double  et  dans  les  mêmes  conditions. 

PHx  des  journée*  en  régie. 

Journée  de  maître  charpentier   •    

—  charpentier  et  chef  poseur  

—  poseur  

—  manœuvre  "  

2G0.  Entretien  des  changements  et  croisements  de  voies. 
—  Le  service  de  l'entretien  doit  être  organisé  de  telle  sorte 
que  tous  les  appareils  d'un  môme  réseau  soient  exécutés 
d'après  un  môme  type.  Cette  uniformité  est  indispensable  pour 
faciliter  les  remplacements  et  réparations,  en  même  temps 
qu'elle  simplifie  les  commandes  et  les  approvisionnements  des 
pièces  de  rechange. 

En  conséquence,  chaque  appareil  est  dessiné  à  une  échelle 
suffisamment  grande  pour  que  chacune  des  pièces  qui  le  com- 
posent puisse  être  désignée  par  une  lettre  ou  un  numéro.  On 
dresse  en  môme  temps  une  nomenclature  détaillée  de  toutes 
ces  pièces,  avec  leurs  marques  distinctives,  poids  et  dimen- 
sions.^ 

Nous  donnons  comme  spécimen  un  extrait  de  la  nomencla- 
ture des  changements  de  voies  du  chemin  de  fcr  de  Paris  à 
Lyon  et  à  la  Méditerranée  —  annexe  G  — . 

Tous  les  ingénieurs  de  section,  étant  munis  de  ces  dessins 
et  nomenclatures,  sont  ainsi  en  mesure  de  vériOer  le  montage 
des  changements  et  croisements  de  voies  d'après  les  plans  ar- 
rêtés, tout  en  faisant  varier  leur  position  relative  selon  les  con- 
ditions locales  —  256  — .  Quant  à  la  nomenclature,  elle  est 
encore  indispensable  pour  faire  ressortir  dans  les  états  de 
comptabilité  les  parties  d'appareils  remplacées  et  établir  les 
bulletins  d'approvision  nemen  t. 

• 

Parmi  les  déraillements  qui  surviennent  dans  la  traversée 
des  stations  ou  pendant  les  manœuvres  de  gare,  il  en  est  un 
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certain  nombre  provenant  de  l'état  des  branchements,  de  la 
fausse  manœuvre  ou  de  la  position  défectueuse  des  aiguilles 
—  Exploitation,  chap.  Il,  §  VII  — .  Une  partie  de  ce9  ac- 
cidents pourraient  donc  être  évités  si  tous  les  appareils,  con- 
struits d'ailleurs  dans  de  bonnes  conditions,  étaient  constam- 
ment maintenus  en  parfait  état. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  on  doit  d'abord  assurer  aux  appa- 
reils une  assiette  suffisamment  résistante  et  bien  uniforme. 

A  cet  effet,  la  plate-forme  et  le  ballast,  de  la  meilleure  qua- 
lité, seront  aussi  complètement  asséchés  que  possible. 

Les  traverses  et  les  longuerines,  s'il  y  a  lieu,  seront  toujours 
bourrées  à  fond  sur  toutes  les  parties  en  charge,  c'est-à-dire 
sous  les  rails,  de  manière  à  éviter  la  flexion  des  bois  et  par 
conséquent  des  modifications  dans  la  position  relative  des 
pièces  constitutives  des  appareils. 

En  ce  qui  concerne  les  appareils  en  eux-mêmes,  on  doit  main- 
tenir les  assemblages  de  manière  que  les  pièces  ne  puissent 
prendre  aucun  jeu  ;  si  quelque  ballottement  se  présente,  il 
est  nécessaire  de  l'arrêter  dès  le  début;  sans  cette  précaution, 
le  jeu  augmente  très-rapidement  et  peut  devenir  une  cause 
de  destruction  des  pièces  ou  de  déraillement  des  véhicules.  Il 
faut  donc  tenir  au  serrage  parfait  toutes  les  pièces  en  contact 
et  remplacer  celles  qui  ne  s'y  prêteraient  pas.  Quand  une  par- 
tie d'appareil  manifeste  un  commencement  de  détérioration, 
on  doit,'si  l'avarie  est  susceptible  de  réparation,  remplacer  la 
pièce  défectueuse  et  la  remettre  en  bon  état.  Si,  par  sa  nature, 
elle  ne  se  prête  pas  à  une  réparation,  et  qu'elle  appartienne  à 
un  appareil  très-tréquenté,  il  est  prudent«de  lui  substituer  une 
pièce  en  bon  état  et  de  l'utiliser  sur  un  point  où  la  circula- 
tion est  moins  active. 

La  position  relative  des  différents  organes  doit  faire  l'objet 
de  l'examen  le  plus  scrupuleux.  Le  service  des  travaux  s'assu- 
rera donc  par  de  fréquentes  visites  que  les  aiguilles  conservent 
rigoureusement  la  forme  et  la  position  assignées  ;  qu'elles 
s'appuient  bien  exactement  contre  le  rail  contre -aiguille 
dans  les  changements  simples,  ou  contre  l'aiguille  voisine 
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qui  fait  office  de  contre-aiguille  dans  les  changements  doubles. 

Dans  ce  dernier  cas,  il  est  prudent  de  placer,  à  l'intérieur  de 
l'aiguillage,  des  arrôt6  qui  limitent  la  course  des  aiguilles  et 
contribuent  à  procurer  un  serrage  complet  des  autres  aiguilles 
contre  celles  de  l'intérieur. 

Les  tringles  de  connexion  et  de  manœuvre  sont  réglées  de 
manière  à  obtenir  un  mouvement  des  aiguilles  toujours  com- 
plet et  simultané. 

La  profondeur  et  la  largeur  des  rainures,  aux  talons  des  ai- 
guilles ou  dans  la  traversée  des  pointes  de  cœur  et  le  long  des 
contre-rails,  sont  également  vérifiées.  Si  l'on  remarquait  dans 
ces  parties  des  avaries  anormales,  tous  les  organes  se  trouvant 
d'ailleurs  dans  leur  position  voulue,  il  y  aurait  lieu  de  signaler 
ces  avaries  au  chef  de  service,  en  appelant  son  attention  sur 
l'espèce  et  l'état  des  véhicules  qui  circulent  sur  les  appareils 
en  question. 

En  ce  qui  concerne  l'entretien  des  appareils,  le  devoir  de 
Y  aiguilleur  )  agent  chargé  de  la  manœuvre  des  changements  de 
voie,  est  de  maintenir  les  branchements  en  parfait  état  de  pro- 
preté ;  il  ne  laissera  donc  s'interposer  entre  les  aiguilles  et  les 
contre-aiguilles  ou  se  fixer  dans  les  rainures  aucun  corps  qui 
pourrait  gêner  la  manœuvre  des  organes  ou  le  passage  des  ban- 
dages des  roues.  Les  parties  frottantes  des  pièces  métalliques 
seront  toujours  parfaitement  nettoyées  et  lubrifiées.  En  un 
mot,  si  l'on  veut  être  sûr  du  bon  fonctionnement  de  l'appa- 
reil, on  doit  exiger  qu'il  soit  entretenu  avec  autant  de  soin  que 
la  machine  la  plus  parfaite. 

Par  un  bon  entretien,  on  évitera  les  déraillements  qui  ne 
peuvent  être  attribués  au  mauvais  état  des  véhicules,  et  surtout 
on  réalisera  de  notables  économies  sur  les  dépenses  de  renou- 
vellement. 

Depuis  la  création  des  chemins  de  fer,  les  appareils  de  la  voie 
ont  subi  de  telles  transformations,  qu'il  a  été  très-difficile,  si- 
non impossible,  de  séparer  bien  distinctement  les  frais  de  ré- 
paration et  d'entretien  afférents  à  chaque  organe.  Ces  frais  sont 
d'ailleurs  extrêmement  variables,  même  pour  deux  appareils 
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de  construction  identique,  mais  placés  dans  des  conditions  de 
circulation  différentes.  Ainsi,  pour  un  branchement  d'une  voie 
peu  fréquentée  sur  une  voie  à  grande  circulation,  une  des  ai- 
guilles et  un  des  deux  contre-aiguilles  travailleront  et  souffri- 
ront plus  que  l'autre  aiguille  ou  le  second  contre-aiguille.  Les 
deux  premières  pièces  auront  donc  une  durée  plus  courte  que 
les  autres.  De  même  aussi  des  pattes  de  lièvre  et  de  toutes  les 
pièces  symétriques  irrégulièrement  exposées  aux  fatigues  du 
passage  des  véhicules.  C'est  pourquoi  la  comparaison  des  dé- 
penses d'entretien  de  ces  appareils,  d'une  ligne  à  l'autre,  n'a 
pas  encore  d'intérêt  bien  marqué. 

11  n'en  est  plus  ainsi  du  rapprochement  des  dépenses  d'en- 
tretien des  appareils  de  constructions  diverses  employés  par 
une  même  administration.  Ainsi,  sur  un  réseau  dont  le  trafic 
est  considérable  et  qui  compte  au  delà  de  deux  mille  branche- 
ments, les  frais  annuels  d'entretien  des  appareils  en  fer,  com- 
parés à  ceux  des  appareils  analogues  construits  en  acier  fondu, 
sont  entre  eux  comme  3:1.  On  voit  donc  l'influence  considé- 
rable que  la  nature  des  matières  employées  exerce  sur  les  dé- 
penses d'entretien. 

Les  documents  livrés  à  la  publicité  font  rarement  ressortir  le 
montant  des  frais  afférents  aux  détails  de  l'exploitation,  les  sta- 
tistiques n'étant  pas  toujours  disposées  en  vue  de  fournir  ces 
renseignements. 

Voici  ceux  que  l'on  trouve  dans  le  dixième  compte  rendu  de 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  bavarois  de  l'Etat  : 

Nombre  de  branchements  sur  une  longueur  d«  1  173  kilomètres.  1 

1 .  Appareils  à  aiguilles  inégales,  ancien  modèle   212 

—  nouveau  modèle   280 

'  2.  Appareils  à  aiguilles  égales  en  rails  ordinaires   519 

—  en  rails  d'acier  puddlé ....  212 

Nombre  total   i  223 

soit  par  kilomètre  l-»,043. 

Les  frais  d'entretien  de  c^s  appareils  se  sont  élevés  pour 
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l'exercice  1860-Gi  à  6.1  482  fr.  65,  soit  par  appareil  53  fr.  54  ét 
par  kilomètre  55  fr.  82. 

Les  chemins  d'Alsace,  avant  leur  fusion  dans  la  compagnie 
de  l'Est,  possédaient  cent  vingt  branchements  composés  en 
presque  totalité  de  changements  à  contre-rails  mobiles  et  de 
quelques  appareils  du  système  W'ûd.  Pendant  les  dernières 
années,  on  avait  commencé  à  substituer  de  nouvelles  pointes 
de  cœur  aux  anciennes  et  à  remplacer  les  contre-rails  mo- 
biles par  des  aiguilles  Wild.  Les  frais  d'entretien  et  de  renou- 
vellement se  sont  élevés  comme  suit  : 

1851  4852  1813 

Dépenses  brutes   0  837f  ,95     1 0  G:i3f,9ï>     1  i  065',46 

Valeur  des  vieux  matériaux.     5427  , GO      4 837  ,ir>  3019,30 


Dépenses  nntt&s   4  i  !  0 ,3Ji     1 1  8 1 0  ,80      8  046  , 1 6 

Dépenses  par  appareil   30,73         98  , \~  67,05 

La  proportion  de  i  branchement  par  kilomètre  de  ligne  en 
exploitation  est  un  minimum,  car  pour  les  lignes  à  trafic  im- 
portant, cette  proportion  s'élève  à  2  et  même  à  2,20. 

En  admettant  comme  dépense  moyenne  d'entretien  annuel 
le  chiffre  de  40  francs  par  branchement,  le  budget  des  dépenses 
doit  porter  en  compte  de  ce  chef  une  somme  de  80  francs  par 
kilomètre  de  voie  à  grand  trafic,  donnant  une  recette  annuelle 
de  60  000  francs,  et  ne  tabler  que  sur  la  moitié  de  cette  dépense 
quand  la  recette  brute  ne  s'élève  pas  au-dessus  de  25  000  francs 
par  kilomètre. 

S  II. 

TRAVERSÉES  HE  VOIES. 

261.  Considérations  générales.  —  Deux  voies  peuvent  se 
rencontrer  et  se  pénétrer  par  suite  de  nécessités  de  service  ou 
de  circonstances  locales.  Les  points  de  rencontre  des  rails  don- 
nent lieu  à  la  construction  de  quatre  croisements  dont  l'en- 
semble constitue  une  traversée     kreuzung  ~,  appareil  plus 
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ou  moins  compliqué,  selon  que  les  rails  croiseurs  se  trouvent 
au  môme  niveau  ou  à  des  niveaux  différents,  et  selon  que 
l'angle  de  croisement  s'éloigne  plus  ou  moins  de  90  degrés. 

Le  dessin  d'une  traversée  de  voies  démontre  que  toutes  les 
difficultés  proviennent  uniquement  de  la  nécessité  de  ménager 
aux  boudins  desjjpues  un  passage  absolument  libre  et  un  gui- 
dage suffisant  pour  maintenir  les  véhicules  sur  leur  voie,  pen- 
dant qu'ils  franchissent  l'interruption  des  rails. 

Ces  deux  conditions  satisfaites,  on  se  préoccupe  de  trouver 
des  dispositions  assez  robustes  pour  mettre  les  éléments  des 
appareils  à  l'abri  des  ébranlements  et  des  dérangements  de 
position  qui  pourraient  résulter  des  chocs  occasionnés  par  la 
circulation  des  roues. 

262.  Traversées  a  niveaux  différents.  —  Lorsque  les  voies 
admettent  deux  niveaux  différents,  la  solution  du  problème 
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Fig  Travers**  h  on«le  «Jroil.  en  rôle  courante.  I5J100J. 

consiste  simplement  à  relever  l'une  des  voies  d'une  hauteur  un 
peu  supérieure  à  la  saillie  maxima  des  boudins  des  roues,  soit 
0m,03o  au  minimum.  Alors  les  rails  de  la  voie  croisante  sont 
seuls  interrompus,  pour  laisser  libre  passage  aux  roues  qui  sui- 
vent la  voie  croisée  dont  les  rails  né  présentent  aucune  solu- 
tion de  continuité. 
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Telle  est  la  solution  indiquée  par  la  figure  321,  qui  se  rap- 
porte au  cas  particulier  d'une  traversée  à  angle  droit.  Indépen- 
damment des  mesures  générales  à  prendre  pour  donner  à 
a  b       l'appareil  toute  la  solidité  voulue,  il  n'y  a 

d'autre  particularité  à  signaler  que  la  dis- 

 3   position  des  rails  croiseurs.  Pour  laisser 

„,  oaa  .     '  M     .,   aux  roues  de  la  voie  croisée  un  libre  pas- 

Flg.  322.    Rencontre  des  rails.  r 

*/20-  sage,  il  faut  prolonger  vers  B  l'entaille  du 

rail  croiseur  AB  (Cg.  322),  de  manière  que  les  bandages  les 
plus  larges  ne  rencontrent  pas  ce  rail,  même  dans  le  cas  du 
déplacement  latéral  maximum  des  essieux. 

La  môme  figure  322  rappelle  que  les  boudins  des  roues  qui 
suivent  la  voie  croisante,  s'abaissent  de  toute  la  liauteur  de  la 
flèche  des  arcs  de  cercle  de  roues  compris  dans  la  solution  de 
continuité  des  rails  interrompus.  En  construisant  ces  appareils, 
on  choisira  pour  limite  inférieure  de  distance  verticale,  entre  les 
plans  des  deux  voies,  celle  que  donne  le  plus  petit  diamètre 
de  roues  au  maximum  d'usure. 

Cette  solution  de  traversée  s'applique  aux  points  où  la  voie 
continue  sert  à  la  circulation  des  trains. 

263.  Traversées  au  même  niveau.  —  Traversées  rectangu- 


Fig.  323.    Travers**  b  «ngU?  droit,  don»  kt  gares.  15J1000. 

krires.  — Quand  les  deux  voies  en  croisement  ne  servent  qu'aux 
manœuvres  de  wagons  ou  de  trains  à  petite  vitesse,  et  que  la 
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rencontre  a  lieu  sous  un  angle  droit  (fig.  323)  ou  à  peu  près 
droit,  il  n'y  a  pas  autre  chose  à  faire  qu'à  couper  les  rails  pour 
laisser  passer  les  boudi  ns  (fig.  323  bis) . 

On  emploie  avec  avantage  les  rails  en  £3LJj  K-j 


acier  pourla  voie  principale  et  pour  les  *■ — ^  — >-J 
rails  coupés  de  la  voie  transversale,    vig.mbi*.  Eutamag« des r»iu.  1,20 


faire  suivant  des  angles  variables  entre  4  et  9  degrés,  mais 
en  pratique  on  limite  les  types  des  traversées  sous  des  angles 
différents,  au  plus  petit  nombre  possible.  La  plupart  des  che- 
mins se  sont  contentés  d'un  seul  type  de  traversée  oblique, 
construit  sous  un  angle  dont  la  tangente  est  comprise  entre 
0,09  et  0,13.  Quelques  administrations  ne  reculent  pas  devant 
la  diversité  des  types,  qui  donne  un  peu  plus  de  latitude  dans 
l'établissement  des  voies  de  station.  Ainsi  la  compagnie  de 
Lyon  emploie  trois  types  de  traversées  obliques  composées 
de  deux  croisements  doubles  et  de  deux  croisements  simples, 
sous  des  angles  de  0,13—  0,18—  0,24,  et  quelquefois  un  qua- 
trième type  comprenant  deux  croisements  simples  de  0,09  et 
0,11,  et  deux  croisements  doubles  de  0,13. 

Les  chemins  du  Hanovre  emploient  cinq  types,  présentant 
des  inclinaisons  de  0,093  —  0,100  —  0,125  —  0,143  et 
0,166. 

Evidemment,  à  l'aide  de  tous  ces  appareils  combinés,  on 
parvient  à  résoudre  facilement  tous  les  cas  qui  peuvent  se 
présenter  ;  mais  à  côté  des  avantages  qu'elle  procure,  cette 
variété  de  types  demande  un  approvisionnement  considérable 
de  pièces  qu'il  faut  conserver  en  magasin.  Bien  qu'un  peu 
plus  difficile  h  appliquer,  la  disposition  d'un  type  unique 
permet  néanmoins  de  se  tirer  d'atfaire  et  on  fait  bien  de  l'adop- 
ter. Ainsi  la  compagnie  de  l'Est  ne  se  sert  que  d'un  seul  type 
sous  l'angle  de  7°30'. 

Quelques  chemins,  reconnaissant  que  dans  ces  traversées 
la  solution  de  continuité  est  trop  longue  pour  abandonner  la 
roue  sur  ce  parcours,  placent  dans  la  rainure  un  support  sur 
lequel  le  boudin  peut  rouler  au  besoin.  La  compagnie  du  Nord 


Traversées  obliques. 


La  rencontre  de  deux  voies  peut  se 
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emploie  à  cet  usage  des  plaques  en  fer  fixées  sur  des  blocs  en 
bois  par  des  boulons  à  tôle  fraisée. 

On  comprend  aussi  que,  dans  le  cas  de  traversées  de  voies 
sous  des  angles  très-aigus,  l'action  des  bandages  contre  les 
contre-rails  soit  très-énergique,  surtout  si  le  passage  s'effectue 

r 

avec  les  freins  serrés.  Aussi  ces  contre-rails  sont-ils  fortement 
armés  contre  les  déformations  (Hg.  324). 

Il  y  a  dans  une  traversée  oblique  six  solutions  de  continuité 
qui  se  décomposent  en  deux  groupes  :  1°  les  deux  croisements 
extrêmes  ;  2°  les  quatre  croisements  intermédiaires. 


Kig.  M\.  Traverse  oblique.  15/1000. 


Les  premiers  se  traitent  suivant  les  principes  indiqués  plus 
haut  —  248  — . 

Le  second  groupe  constitue  un  appareil  qui  demande  beau- 
coup de  soins  dans  l'étude  et  l'exécution.  La  figure  324,  qui 
représente  l'ensemble  du  second  groupe,  met  en  évidence  une 
solution  de  continuité  dans  les  voies  dont  la  longueur  augmente 
à  mesure  que  décroit  l'angle  de  croisement. 

Au  moment  où  les  roues  d'un  essieu  s'engagent  dans  l'espace 
compris  entre  les  quatre  pointes,  elles  pourraient  tout  aussi 
bien  prendre  la  seconde  voie,  ou  buter  contre  les  pointes  (jui 
leur  font  face,  ou  enfin  suivre  leur  direction  primitive.  Pour 
éviter  cette  hésitation,  on  a  recours  à  deux  moyens  :  l'emploi 
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des  contre-rails  intérieurs  et  celui  des  contre- rails  qui  forment 
le  prolongement  en  arrière  des  pointes. 

Dans  les  anciens  appareils,  chaque  pointe  était  formée  d'un 
rail  de  la  voie  et  d'un  contre-rail  servant  de  guide  à  l'autre 
voie.  Ce  contre-rail  avait  pour  but  de  guider  non  pas  la  pre- 
mière paire  do  roues,  mais  la  seconde  paire,  qui  en  vertu  du 
parallélisme  des  essieux,  devait  maintenir  la  première  dans 
sa  piste.  Mais  ce  guidage  était  insuffisant  et  compliqué.  On  se 
contente  aujourd'hui  des  contre-rails  intérieurs  qui  sont  indis- 
pensables pour  maintenir  les  véhicules  dans  leur  direction  ; 
leur  efficacité  n'est  réelle  qu'à  la  condition  de  leur  donner 
une  hauteur  telle  que  les  joues  intérieures  des  bandages  les 
suivent  sur  un  développement  assez  grand  pour  qu'en  quittant 
la  pointe,  la  roue  soit  déjà  maintenue  dans  sa  voie  par  le  contact 
du  contre-rail. 

Cette  hauteur  ne  peut  pas  être  inférieure  à  G"", 085,  comme 
le  fait  voir  la  figure  326,  pl.  XVHI.  Dans  les  nouvelles 
traversées  de  la  compagnie  de  l'Est  représentées  en  partie 
par  la  figure  325,  pl.  XVIII,  ce  contre-rail  est  formé  d'un  fer 
spécial  mn  de  0m,17o'  do  hauteur  (fig.  32G,  pl.  XVIII). 

264.  Montage  et  pose  des  traversées.  —  Le  montage  et  la 
pose  des  traversées  doivent  ôtre  traités  avec  le  môme  soin  que 
les  opérations  analogues  concernant  les  croisements.  On  veil- 
lera donc  à  ce  que  les  extrémités  des  pointes  soient  en  contre- 
bas des  rails  extérieurs,  de  manière  à  se  trouver  protégées 
contre  les  chocs  des  bandages,  ceux-ci  étant  suffisamment 
larges  pour  porter  encore  sur  le  rail  extérieur  au  moment 
où  ils  franchissent  la  pointe.  En  exécutant  les  quatre  pointes 
et  les  rails  coudés  en  acier  Bessemer,  on  obtient  des  appareils 
d'assez  longue  durée. 

Dans  les  anciens  appareils,  on  avait  cru  nécessaire  de 
réunir  toutes  los  traverses  par  des  longuerines.  Mais  la  so- 
lidarité des  pièces  étant  suffisamment  assurée  par  la  ferrure, 
on  supprime  ces  pièces  spéciales  par  les  motifs  déjà  indi- 
qués. La  Compagnie  de  l'Est  pose  aujourd'hui  se6  traversées 
sur  traverses  de  dimensions  ordinaires,  mais  choisies  comme 
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forme  et  comme  qualité  ;  la  figure  325,  pl.  XVIII,  en  indique 
les  axes. 

Tout  ce  qui  se  rapporte  à  l'exécution  des  changements  et 
croisements,  s'applique  également  à  l'établissement  des  tra- 
versées. Nous  n'avons  donc  rien  à  ajouter,  pour  ce  qui  concerne 
ces  derniers  appareils,  à  ce  qui  a  été  dit  précédemment. 

264  bis.  Emploi  des  traversées  a  la  circulation  temporaire 
sur  voie  unique.  —  Quand  on  veut  établir  la  circulation  sur 
voie  unique  entre  deux  points  ordinairement  réunis  par  deux 
voies,  on  met  les  deux  voies  en  communication  par  branche- 
ments aux  extrémités  delà  section  considérée.  En  manœuvrant 
les  aiguilles  de  ces  branchements,  les  agents  préposés  règlent 
la  marche  des  trains.  La  figure  262,  p.  584,  t.  I,  représente 
les  dispositions  que  l'on  peut  prendre  dans  la  plupart  des  cas, 
dispositions  qui  ne  laissent  pas  d'ôtre  assez  onéreuses,  en  ce 
qu'elles  obligent  à  installer  aux  extrémités  de  la  voie  unique  des 
agents  à  poste  fixe. 

On  peut  éviter  une  partie  de  ces  inconvénients  en  faisant 
chevaucher  les  deux  voies  l'une  sur  l'autre  sur  une  longueur 
déterminée  par  la  nature  des  travaux  à  exécuter,  et  en  les 
séparant  aux  extrémités  de  la  voie  unique,  à  l'aide  de  croise- 
ments et  traversées. 

Cette  disposition  s'applique  encore  au  cas  où  l'on  veut 
profiter  de  l'infrastructure  d'une  première  ligne,  en  y  pla- 
çant la  voie  d'une  seconde  ligne  sur  un  certain  parcours, 
comme  dans  une  traversée  de  propriétés  bâties,  d'un  cours 
d'eau,  etc. 

Les  arrangements  indiqués  par  la  figure  326  bis,  pl.  XX, 
s'appliquent  au  cas  le  plus  compliqué,  celui  où  les  voies  uniques 
se  coupent.  Pour  mettre  une  ligne  à  deux  voies  en  voie  unique, 
ou  bien  pour  établir  sur  un  pont  à  une  voie  le  passage  de  deux 
voies  uniques  qui  ne  se  traversent  pas,  il  suffit  de  faire  croiser 
les  deux  files  de  rails  voisines,  ce  qui  ne  demande  que  la 
construction  d'un  croisement  simple  aux  deux  extrémités  de  la 
voie  unique.  Par  cette  combinaison,  avec  un  bon  système  de 
signaux,  et  au  besoin  à  l'aide  d'un  pilote,  on  supprime  l'emploi 
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de  deux  aiguilleurs  commandé  par  les  dispositions  indiquées 
au  numéro  228. 

§  m. 

BR  ANCnEMENTS-T  R  A  VERSÉES . 

263.  Considérations  générales.  — Dans  les  grandes  stations 
de  marchandises  et  aux  bifurcations  où  se  font  de  nombreuses 
manutentions  de  wagons,  il  importe  de  relier  la  voie  prin- 
cipale de  manœuvre  au  plus  grand  nombre  de  voies  de  classe- 
ment ou  de  triage  qu'il  est  possible  d'établir  dans  un  espace 
donné. 

Quand  on  se  sert,  pour  relier  ces  voies,  du  procédé  ordinaire, 
—  l'emploi  du  branchement  simple  ou  double,  —  l'empla- 
cement réservé  à  cette  partie  du  service  est  mal  utilisé  et  les 
manutentions  deviennent  longues  et  coûteuses. 

Considérons  en  effet  la  figure  327,  pl.  XX,  dans  laquelle 
la  voie  ab  est  reliée  par  des  changements  ordinaires  aux  voies 
m,  m...  Pour  décomposer  un  train,  on  refoule  chaque  wagon 
ayant  sa  destination  spéciale  sur  l'une  des  voies  de  classement 
affectée  à  cette  destination.  Mais,  comme  le  montre  la 
figure  327,  l'espace  à  la  droite  de  la  ligne  abb'  n'est  pas  utilisé. 

Si  l'on  veut  en  tirer  parti  et  prolonger  les  voies  vers  l'espace 
inoccupé,  il  faut  à  chaque  rencontre  de  voies,  briser  la  voie  de 
manœuvre.  Ainsi  pour  avoir  le  prolongement  bn,  il  faut  repor- 
ter la  voie  de  manœuvre  en  cd.  Sur  cette  voie  ainsi  brisée,  les 
mouvements  à  la  machine  ne  sont  pas  sûrs  et  les  manœuvres 
des  changements  deviennent  pénibles,  souvent  même  dan- 
gereuses. 

Pour  éviter  ces  inconvénients,  quelques  chemins  anglais  et 
allemands  emploient  depuis  plusieurs  années  un  appareil  que 
les  ingénieurs  d'outre-Rhin  désignent  sous  le  nom  d'englische 
weiche,  et  que  nous  dénommons  branchement-traversée, 
parce  qu'il  sert,  à  l'aide  d'une  combinaison  d'aiguillages  et 
de  traversées,  soit  de  branchement  pour  mettre  en  communi-. 
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cation  deux  voies  croisantes,  soit  de  simple  traversée  pour  les 
mêmes  voies. 

L'emploi  de  cet  appareil  permet ,  comme  l'indique  la 
figure  328,  pl.  XX,  de  brancher  sur  une  voie  de  manœuvre 
ah  autant  de  voies  déclassement  m, m  que  l'on  veut,  en  utilisant 
complètement  l'espace  ménagé  de  chaque  côté  de  la  voie  de 
manœuvre. 

Le  branchement-traversée  réduit  à  ses  axes  est  indiqué 
par  la  figure  329,  pl.  XX.  L'appareil  se  compose  de  deux 
changements  de  voie  gg'  et  //'  dirigés  on  sens  contraire  et 
séparés  par  une  traversée  placée  au  croisement  des  deux 
voies  aa'bb'  et  cc'dd'.  Si  l'on  veut  faire  passer  un  wagon 
de  aa'  vers  bb',  il  suffit  déplacer  les  aiguilles  gg'  de  manière 
que  g  soit  éloignée  du  rail  ab,  et  que  g'  touche  le  rail  a'b'. 

Lorsque  le  wagon  doit  passer  de  aa'  vers  dd' ,  il  fnut 
manœuvrer  les  aiguilles  gg'  de  manière  que  g  s'applique  con- 
tre le  rail  ab  et  que  g*  s'écarte  du  rail  a'.  Ijo  wagon  suit  alors 
les  rails  de  raccord  W  et  entre  dans  la  voie  dd'  en  prenant 
l'aiguillage  //'  par  le  talon. 

Si  le  wagon  parvenu  on  dd'  doit  se  diriger  vors  ce',  il  suffit 
de  disposer  l'aiguillage  //'  de  façon  que  /  s'écarte  de  d  et  que 
/'  touche  d'.  Le  wagon,  après  avoir  dépassé  les  aiguilles,  s'en- 
gage alors  sur  la  traversée  et  vient  en  cc\ 

Quand  on  veut  se  réserver  la  faculté  d'opérer  une  manœur 
vre  analogue  en  venant  du  côté  bb'  ou  ce',  on  ajoute  à  l'ap- 
pareil un  second  jeu  de  double  aiguillage,  comme  l'indiquent 
les  lignes  ponctuées  de  la  figure  329,  et  plus  en  détail  les 
figures  330  et  33i,  pl.  XX. 

Ainsi,  par  ce  procédé  qui  remplace  avantageusement  les 
plaques  tournantes,  les  voies  conservent  leur  direction  géné- 
rale ;  elles  communiquent  toutes  entre  elles,  l'eipace  réservé 
aux  voies  de  manutention  est  complètement  utilisé  et  le  temps 
nécessaire  à  la  manœuvre  très-sensiblement  moindre  que  celui 
exigé  dans  les  dispositions  indiquées  par  la  figure  327. 

266.  Tracé  des  branchements-traversées.  — La  figure  330, 
pl.  XX,  peut  donner  une  idée  des  combinaisons  auxquelles 
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se  prête  le  nouvel  appareil  pour  établir  des  communications 
continues  entre  des  voies  parallèles  ou  entre  celles-ci  et  des 
voies  transversales.  Ces  combinaisons  dépendent  de  certaines 
règles  de  tracé  mal  déûnies  jusqu'à  présent. 
.  Pour  que  la  circulation  s'établisse  avec  sécurité  sur  ces 
appareils,  il  faut  d'une  part  que  la  file  des  rails  extérieurs  et 
le  raccordement  des  talons  d'aiguilles  intérieures  suivent  des 
courbes  dans  lesquelles  les  véhicules  puissent  s'inscrire  sans 
peine  ;  do  là,  nécessité  de  réduire  au  minimum  l'angle  de 
croisement  des  voies. 

D'autre  part,  plus  l'angle  de  croisement  est  aigu,  plus  grande 
est  la  lacune,  la  solution  de  continuité  qui  sépare  les  deux 
pointes  des  doubles  croisements,  et  par  conséquent  plus  nom- 
breuses deviennent  les  chances  de  déraillement  dans  le  parcours 
où  les  boudins  des  bandages  manquent  de  guidage. 

D'après  les  renseignements  fournis  à  la  conférence  de 
Munich  en  1868,  les  angles  compris  entre  B  et  10  degrés 
paraissent  le  mieux  remplir  les  conditions  voulues. 

Le  chemin  rhénan,  qui  fait  de  cos  appareils  un  fréquent 
usage,  adopte  pour  le  croisement  l'angle  de  5*°43'dont  la  tan- 
gente est  de  0,100.  Le  rayon  moyen  de  la  courbe  de  raccorde- 
ment a  188  mètres. 

267.  Construction  des  branchements-traversées.  —  Aiguil- 
lages (fig.  331 ,  pl.  XX).  —  On  peut  employer  soit  les 
changements  à  rails  mobiles,  soit  les  changements  à  aiguil- 
les ;  ces  derniers  sont  généralement  préférés.  Au  chemin 
rhénan,  les  aiguilles  du  type  courant  ont  5m,18  de  lon- 
gueur et  les  rails  contre-aiguilles  S" ,65,  montés  sur  de 
grandes  plaques  en  tôle  qui  reçoivent  la  portée  des  rails  de 
raccord  au  talon. 

Ge9  aiguilles  ont  le  profil  spécial  indiqué  par  la  figure  280,  3, 
p.  25. 

Manœuvre  des  aiguilles.—  Cette  manœuvre  6'opère  à  l'aide 
des  leviers  décrits  précédemment.  Il  peut  y  avoir  intérêt  à 
rendre  solidaires  les  mouvements  des  changements  opposés 
par  les  talons  et  qui  appartiennent  aux  deux  voies,  afin  d'éviter 
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• 

que  les  aiguilles  prises  par  le  talon  soient  faites  à  l'anglaise. 
Pour  obtenir  la  simultanéité  de  manœuvre  et  diminuer  le  tra- 
vail des  aiguilleurs,  on  réunit  les  leviers  de  manœuvre  sur  une 
seule  boîte  et  l'on  transmet  le  mouvement  par  des  leviers 
coudés.  Ces  transmissions  solidaires  ont  cependant  l'inconvé- 
nient de  ne  pas  offrir  toutes  garanties  de  bon  fonctionnement 
des  aiguilles  gênées  par  les  gelées  et  la  neige. 

Croisements  doubles.  —  Ce  sont  deux  pièces  abcd,  a'b'c'd' 
en  fonte  dure,  qui  ont  0m,630  de  largeur,  non-compris  les 
pattes  d'attache  sur  les  traverses,  et  2m,(>0  de  longueur,  dont 
2m,16  avec  les  parties  saillantes  et  0m,22  en  contre-bas  à 
chaque  extrémité,  pour  supporter  les  bouts  des  rails  de  rac- 
cord. Sans  compter  les  deux  pointes  de  croisement,  chacune 
de  ces  plaques  porte  quatre  saillies  faisant  l'ofGce  de  quatre 
rails  ou  contre-rails. 

La  distance  qui  sépare  les  deux  pointes  est  de  0m,836.  Entre 
ces  deux  pointes,  les  boudins  des  roues  n'ont  d'autre  guide 
que  la  saillie  de  la  rainure  médiane.  Cette  saillie  -ryz,  x'y'z' 
manque  généralement  de  hauteur;  aussi  plusieurs  chemins 
—  bavarois  de  l'État,  Hanovre,  Magdebourg -Leipzig,  Halle- 
Cassel  —  signalent  de  nombreux  déraillements  de  wagons 
quand  on  les  refoule,  freins  serrés,  sur  les  doubles  croisements. 
Il  faudrait  donner  à  ces  saillies  un  relief  au-dessus  des  rails 
de  0ra,055,  au  moins  —  263  — . 

Pour  réduire  le  poids  des  plaques  du  croisement  double, 
on  peut  limiter  sa  largeur  à  la  saillie  du  rail  coudé  et  l'on 
prend  pour  rail  extérieur  ah,  c'd'  un  rail  de  la  voie. 

Croisements  simples.  —  On  les  construit  en  une  seule  pièce 
de  fonte  gh  analogue  à  celle  décrite  au  numéro  2TA.  Dans 
l'exemple  du  chemin  rhénan,  ces  pièces  ont  2m, 78  de  longueur, 
Quelques  lignes  adjoignent  à  ce  croisement  des  plaques  en  fonte 
durcie  donnant  en  saillie  le  rail  de  la  voie  et  le  contre-rail  qui 
complète  le  croisement  ;  mais  cette  adjonction  n'est  pas  indis- 
pensable. 

268.  Montage  et  pose.  —  Gomme  l'indique  la  figure  331,  le 
montage  des  branchements-traversées  s'effectue  sur  des  tra- 
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verses  ordinaires  pour  la  partie  comprise  entre  les  talons  des 
changements,  puis  de  là  jusqu'aux  croisements  extrêmes  sur 
des  traverses  spéciales.  Ces  dernières  pourraient  être  rempla- 
cées par  des  traverses  ordinaires  chevauchant  les  unes  dans 
les  autres  ;  mais,  ainsi  établi,  le  système  présenterait  peut-être 
moins  de  solidité. 

Dans  son  ensemble,  l'appareil  comporte  de  nombreux  rails 
de  raccord  exigeant  tous  une  grande  précision  dans  leur  ajus- 
tage ;  c'est  un  inconvénient.  On  doit  donc  veiller  avec  soin 
sur  tous  les  assemblages  et  sur  les  attaches  qui  relient  toutes 
les  pièces  les  unes  aux  autres.  On  s'efforcera  de  donner  à  ces 
assemblages  la  plus  grande  portée  possible,  notamment  aux 
abouts  des  rails  en  prolongement  des  plaques  de  fonte. 

Inutile  de  rappeler  ici  les  recommandations  que  nous  avons 
indiquées  en  parlant  du  sabotage  et  du  bourrage  des  branche- 
ments,  tout  ce  que  nous  avons  dit  à  ce  sujet  —  234,256  —  s'ap- 
pliquant  exactement  au  cas  qui  nous  occupe. 

g  IV. 

PLAQUES  TOURNANTES. 

209.  Classification.  —  Les  plaqxtes  tournantes  ou  plates- 
formes  —  drehscheiben,  tunitables  —  sont  destinées  à  faire  pas- 
ser un  véhicule  d'une  voie  sur  une  autre  voie  transversale,  ou 
à  renverser  le  sens  de  sa  marche.  11  existe  une  très-grande 
variété  de  types  de  construction  ;  mais  on  peut  les  grouper 
en  trois  classes  bien  distinctes  : 

i°  Les  petites  plaques  tournantes,  employées  dans  les  ateliers 
et  remises  ; 

2°  Les  plaques  tournantes  moyennes,  pour  la  manœuvre 
des  wagons  ou  des  machines  à  petit  écartement  d'essieux  ; 

3°  Les  grandes  plaques  ou  ponts  tournants,  qui  servent  à 
tourner  les  machines  attelées  à  leur  tender,  c'est-à-dire  à  chan- 
ger le  sens  de  leur  înarche,  et  en  général  à  tourner  tous  les 

T.  II.  7 
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véhicules  à  grand  écartement  d'essieux,  pomme  Jes  wagons 
américains  à  huit  roues. 

270.  Petites  plaques  tournantes  p'ateliers.  —  Employés 
dans  l'intérieur  des  ateliers  pour  manœuvrer  des  essieux  mon- 
tés ou  des  wagons  de  service  légers  et  à  faible  écartement,  ces 
appareils  peuvent  être  construits  très-simplement. 

Plaques  volantes.  — 
Le  type  le  plus  écono- 
mique, connu  sous  le 
nom  de  plaque  volante 
(fig.  332),  se  compose  de 
deux  rails  soutenus  vers 
leurs  extrémités  par 
quatre  galets,  et  fixés  en 
leur  milieu  sur  une  tra- 
verse en  bois  portant  un 
petit  pivot  en  fer.  Les 
galets,  maintenus  par 
les  entretoises  des  rails, 
roulent  sur  un  cercle  lé- 
ger en  fonte  ou  en  fer 
fixé  sur  un  cadre  poly- 
-»  gonal  en  madriers  as- 
semblés à  mi-bois. 
Avec  ce  système,  point 
ng  332.  n.que  voiodu  (Est).  i/*o.         de  platelage ,  point  de 

fondations,  point  de  cuve  d'enceinte,  la  profondeur  du  vide 
au-dessus  des  rails  n'étant  que  de  0m,2Û.  La  dépense  d'établis- 
sement n'atteint  pas  500  francs. 

Plaques  en  bois.  —  On  a  construit,  pour  l'intérieur  des 
halles  à  marchandises  et  des  remises  de  voitures,  des  plaques  à 
une  voie  portée  par  des  longuerines  en  bois  assemblées  avec 
cinq  traverses  qui  maintiennent  six  galets  roulant  sur  la  cou- 
ronne d'un  croisillon  en  fonte.  Dans  cette  disposition,  l'appareil 
est  placé  dans  une  fosse  de  ûm,53  de  profondeur  ;  il  est  donc 
nécessaire  d'y  appliquer  une  cuve  d'encaiîite  et  un  platelage. 
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Le  prix  de  revient  de  cette  plaque  à  une  voie,  de  3"°,80  de 
diamètre,  s'établit  comme  suit  : 

Bois.  —  Charpente,  o»*,860  à  iîiOf.   126 

Cuve  et  platelage,  1 6»1  à  8f   1 28 

Goudronnage,  assemblage,  etc   40  300f 

Fonte. -7nuk  à  30f   210 

Fer.  -  4liOk  à  50r   225 

Prix  de  revient  d'une  petite  plaque  d'atelier. . .  735f 


Dans  ce  système  les  pièces  de  bois  sont  légèrement  entail- 
lées ;  on  pourrait,  au  besoin,  conserver  au  bois  toute  sa  force 
et  rendre  ainsi  la  plaque  plus  rigide,  en  employant  des  sabots 
en  fonte  aux  points  d'assemblage. 

Ces  plaques  tournantes  sont  peu  coûteuses  ;  mais  elles  ne 
portent  qu'une  seule  voie.  Pour  un  service  actif,  la  manœuvre 
devient  longue  par  la  nécessité  de  ramener  le  plateau  mobile 
dans  sa  première  direction,  quand  il  doit  reprendre  charge. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  des  essais  de  plaques  tour- 
nantes en  bois  à  deux  voies  ont  été  tentés;  mais  quand  les  bois 
sont  profondément  entaillés,  le  plateau  mobile  manque  de  rigi- 
dité et  les  frottements  sont  considérables  par  suite  du  jeu  des 
pièces.  En  un  mot,  ce  système  n'est  susceptible  de  rendre  de 
bons  services  qu'en  conservant  aux  bois  toute  la  résistance  que 
comporte  leur  équarrissage.  Quand  le  mouvement  a  une  cer- 
taine activité,  et  si  les  plaques  sont  exposées  aux  influences 
atmosphériques  ,  il  vaut  mieux  renoncer  complètement  au 
bois,  et  se  servir  de  plaques  tournantes  métalliques. 

Petite  plaque  tournante  en  fonte.  —  La  figure  333  repré- 
sente la  coupe  et  le  plan  de  la  plaque  tournante  en  fonte  de 
2o,,05  de  diamètre  employée  par  la  compagnie  de  Paris-Lyon- 
Méditerranée. 

Cet  appareil  se  compose  :  i°  d'un  plateau  mobile,  en  fonte, 
portant  des  rails  en  fer  carré  fixés  par  des  boulons  à  tête  frai- 
sée; 2°  d'une  cuve  avec  croisillon  et  galets  en  fonte  avec  acces- 
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soires  en  fer.  Le  plateau  mobile  porte  uniquement  sur  les 
galets.,  le  pivot  ne  servant  qu  a  maintenir  le  mouvement  autour 
de  Taxe. 

Comme  toutes  les  pièces  en  fonte  exposées  au  choc,  ces 
appareils  peuvent  se  rompre  sous  le  passage  des  machines  ou 
des  trains  manœuvrés  par  locomotives  ;  dans  ce  dernier  cas, 
pour  pallier  l'effet  des  chocs,  on  pose  la  plaque  sur  un  châssis 


Fig.  333.  flaque  en  fonte  de  2",05  (Lyon\  1/15. 


en  hois  composé  de  quatre  traverses  de  2m,(>0  à  2"\80  de  lon- 
gueur, sur  0m,25  à  0m,30  de  largeur  et  0n,l5  à  0>\I8  d'épais- 
seur, formant  un  cube  de  0m\.v>02  ;  ces  pièces  sont  réunies  par 
quatre  boulons  d^  0m,02.')  de  diamètre,  et  0na,i64  de  longueur. 
On  fera  bien  de  prévoir  le  cas  où  les  bois  s'altéreront. 
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Les  poids  de  cet  appareil  se  repartissent  ainsi  : 

Fonte.— Plateau  mobile  

Cuve,  croisillons,  galets  

Fer.  —  4  rails  de  l",350  pesant  17* ,8 

Accessoires  

Pivot  et  clavette  

Tringles,  cercle  des  galets, 
collerette,  etc  

Boulons  


Poids  total 

D'après  ces  poids,  le  prix  de  revient  de  cette  plaque  s'établit 
comme  suit  : 


985",00 
1  180  ,00 
96  ,00 
27  ,90 
Il  ,50 

81  ,50 
19  ,48 


21 65^,00 


230  ,38 


2401k,38 


Fonte,  2  16o",00à25  Mes  100  kil   Mlf,25 

Fer,      23Gk,  38  à  30Mes  100  kil   70  ,90 

Main-d'œuvre   80,00 

Prix  de  revient  d'une  plaque  en  foute  de  2ro,05   692f,to 

Dans  ce  prix  n'entrent  pas  les  frais  généraux,  le  bénéfice  et 
le  transport. 

271.  Plaques  tournantes  moyennes.  —  On  subdivise  ces 
appareils  en  trois  catégories  désignées  par  la  dénomination  du 
service  auquel  on  les  affecte  : 

Plaques  pour  wagons  ; 

Plaques  pour  voitures; 

Plaques  pour  machines  isolées. 

Les  diamètres  de  ces  plaques  varient  du  reste  avec  les  di- 
mensions des  véhicules  à  manœuvrer,  ainsi  qu'il  ressort  du 
tableau  suivant  : 


Est.  Lyon.  Midi.  Ouest.  Prusse. 

Plaques  pour  wagons . . .    3m,50      3m,40      \m,ÎO      4M,50  3m,G0 

—  voitures...    4  ,50      4  ,40       S  ,00      4  ,50       4  ,25 

—  machines . .    6  ,00      5  ,00      5  ,00      5  ,25       7  ,20 

Les  plaques  tournantes  se  placent  sur  les  voies  principales  et 
sur  les  voies  secondaires.  Dans  le  premier  cas,  elles  sont  sou- 
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mises  aux  chocs  des  machines  et  des  trains  en  mouvement. 
Quand  la  vitesse  n'est  pas  très-modérée,  ces  chocs  détériorent 
les  appareils,  les  véhicules,  et  peuvent  môme  occasionner  des 
déraillements,  surtout  lorsque  les  plaques  sont  mal  orientées. 

C'est  pourquoi  plusieurs  ingénieurs  placent  très-rarement 
les  plaques  tournantes  sur  les  voies  principales.  Nous  verrons 
plus  loin  qu'on  peut  leur  substituer  avantageusement  des  char- 
riots  transbordeurs.  —  §  V.  — 

Généralement  les  rails  des  plaques  à  deux  voies  perpendicu- 
laires sont  coupés  à  leurs  intersections.  11  y  a  donc  solution  de 
continuité  pour  les  deux  voies.  Dans  certains  cas,  cependant, 
par  exemple  lorsqu'une  plaque  est  posée  sur  une  voie  princi- 
pale, on  conserve  à  cette  voie  sa  continuité  en  relevant  suivant 
des  plans  inclinés,  les  abouts  intérieurs  des  rails  de  la  voie 
transversale  d'une  hauteur  suffisante  pour  permettre  aux  bou- 
dins des  roues  de  passer  par-dessus  les  rails  de  la  voie  priiici- 

Fig.  333  Kl.  Voie  IraosTersale  releva  sur  une  plaque  loumunlc. 

pale  (fig.  333  bis).  Avec  ce  système, la  manœu\re  des  véhicules 
sur  les  plans  inclinés  est  pénible  et  quelquefois  dangereuse  ;  il 
faut,  en  outre,  exercer  une  grande  surveillance  sur  l'orientation 
de  la  voie  continue,  sous  peine  d'accidents. 

Les  plaques  moyennes  comprennent  : 

Les  plaques  en  fonte  ; 

Les  plaques  en  fonte  et  1er  ; 

Les  plaques  en  fonte  et  bois  ; 

Enfin,  et  à  titre  d  essai,  le*  plaques  en  acier. 

Plivjiie  moyenne  en  fonte  de  3ra,o0.  —  Le  type  de  la  plaque 
en  fonte  de  ce  diamètre  employée  sur  le  réseau  de  l'Est,  peut 
passer  pour  un  de  ceux  qui  donnent  les  meilleurs  résultats. 

L'appareil,  représenté  parla  figure 334,  pl.  XXI,  comprend  : 

Un  plateau  mobile  composé  d'une  couronne  et  d'un  moyeu 
dont  les  prolongements  formant  longerons  s'assemblent,  par 
joints  ati  mastic,  avec  la  couronne; 

Un  pivot  en  fer  fixé  au  plateau  mobile  ; 
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Un  plateau  flxe  à  six  bras  rayonnants,  avec  cercle  de  rbulé- 
ment  en  fonte  ; 

Une  cuve  en  six  segments  réunis  par  des  hdUlorts; 

Un  cercle  avec  huit  galets  reliés  au  moyeu  par  des  tringles 
en  fer; 

Un  parquet  en  bols. 

Le  service  de  ces  plaques  est  très-satisfaisant,  ët  l'entretien 
eu  serait  rendu  plus  facile  si  le  pivot  était  renversé,  ecst-à-dirë 
<a  lentille  attachée  dans  le  plateaU  mobile,  au  lieu  d'être  posée 
dans  le  croisillon  inférieur. 

Prix  de  revient,  à  l'usine,  des  plaques  de  3*»^0  de  l'Est 
{sans  frais  gènhaUj). 

MATIÈRES. 

Fonte.  -  Plateau  mobile   2  1 80* 

Plateau  fixe   1060 

6  serments  de  cuve   {  Toi 

s  galets    19!) 

I  cloche  •   16 

4807"  à  23'  °/0  1201f,7o 

Fer.  —  Collerette  et  tringles  des  galets.  66k 

Cercle  des  galets  '   105 

Pivot,  lentille  et  clavette   42 

Boulons  '  !  40 

Loquet,  sort  axe,  encoche,  bou- 
lons   66 

319"  à  30'  °/0  9."»',70 

Hridi:e-rails,  6"\i0  à  33"  le  mètre   2il"à25f%  32r,80 

Parquet  en  bois  de  0m,03  d  épaisseur,  9m,,62  à  4f  38f,48 

MAl.V  D'OEUVRE. 

Forge,  ajustage  .    140 

Montage   100 

240f,00 

Totauî   5337*  1628f,73 

Les  plaques  tournantes  de  3mW  employées  par  la  compa- 
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gnie  de  Lyon  ont  un  plateau  mobile  en  fonte,  avec  longerons 
en  fer  et  couronne  en  deux  pièces.  Placées  sur  les  voies  princi- 
pales, elles  reposent  sur  une  charpente  en  bois;  partout  ailleurs 
elles  sont  fondées  sur  ballast.  L'ajustage  du  plateau  mobile 
demande  beaucoup  de  soin.  Ce  plateau  est  composé  d'un  croi- 
sillon en  fonte  à  quatre  bras,  dont  deux  seulement  sont  réunis 
par  une  traverse  venue  de  fonte  ;  les  deux  autres  côtés  termi- 
nant le  carré  sont  formés  par  deux  poutres  en  fer  de  2m,45  de 
longueur,  qui  servent  en  même  temps  de  liaison  au  croisillon 
et  à  la  couronne. 

Les  rails  de  l'une  des  voies  sont  continus,  sauf  l'entaille  pour 
le  passage  du  boudin.  Le  patin  du  rail,  rivé  aux  cornières  qui 
arment  les  longerons  en  fer  à  leur  partie  supérieure,  apporte 
ainsi  à  la  poutre  son  contingent  de  résistance.  Les  autres  rails 
sont  ajustés  d'équerre  au  contact  des  premiers. 

Ces  plaques,  y  compris  les  rails  en  acier  fondu,  pèsent 
6  000  kilogrammes  environ,  savoir  : 

Fonte   4G00k,00 

Fers  et  tùlés   1019  ,00 

Acier   380  ,20 

Bronze    0  ,80 

(i000\00 

qui,  à  raison  de  0r,38  par  kilogramme,  mettent  le  prix  de  la  plaque  à 
2280f,00,  rendue  à  l'une  des  gares  du  réseau  de  la  compagnie. 

Ces  plaques  tournantes  font  un  très-bon  service  ;  notons  tou- 
tefois que  les  attaches  des  rails  se  détériorent  rapidement  et 
demandent  un  entretien  suivi. 

Les  galets  de  roulement,  avec  leur  fusée  horizontale,  ont 
0m,i60  de  largeur  à  la  jante,  tandis  que  le  chemin  de  roule- 
ment n'a  que  0™,140,  soit  0m,020  en  moins.  On  suivait  précé- 
demment un  système  inverse,  en  donnant  plus  de  largeur  au 
cercle  de  roulement  qu'aux  galets  ;  ceux-ci  alors  y  creusaient 
un  chemin  qui  le  rendait  promptement  hors  d'usage.  En  ren- 
versant la  question,  ce  sont  les  galets  qui  s'usent  le  plus  rapi- 
dement ;  mais  leur  remplacement  est  facile  et  relativement  peu 
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coûteux.  La  jante  se  fait  d'ailleurs  en  fonte  trempée  ;  elle  dure- 
rait plus  longtemps  encore  si  l'on  employait  des  galets  en  acier 
fondu,  dont  le  poids  pourrait  être  considérablement  réduit. 

Plaque  anglaise.  —  Nous  avons  vu  à  l'exposition  de  1867  le 
modèle  d'une  plaque  tournante  employée  en  Angleterre,  qui 
paraît  résoudre  assez  heureusement  le  problème  des  plateaux 
métalliques.  La  partie  ûxe  comprend  : 

1°  Une  crapaudine  en  fonte  qui  reçoit  le  pivot,  et  huit  tirants 
en  fer  aboutissant  au  cercle  de  roulement  fixe  inférieur  ; 

2°  Un  cuvelagc  en  fonte  exécuté  en  petits  segments  réunis 
dans  le  bas,  au  cercle  de  roulement  inférieur  et  dans  le  haut  au 
garde-grève  formé  d'un  rail  cintré. 

Le  plateau  mobile  se  compose  : 

i°  D'un  cadre  en  fonte  suspendu  à  son  centre  par  quatre 
boulons  et  un  chapeau  qui  repose  sur  le  pivot.  Ce  cadre  se 
compose  de  deux  longuerines  espacées  de  lm,50,  réunies  au 
milieu  par  une  traverse  percée  d'un  trou  formant  l'enveloppe 
du  pivot,  et  aux  extrémités  par  deux  traverses  courbes  arrêtées 
au  cercle  de  roulement  supérieur  ; 

2°  D'un  cercle  de  roulement  supérieur,  formé  de  rails  cintrés 
sur  le  môme  rayon  que  le  cercle  inférieur;  le  premier  est  bou- 
lonné contre  la  face  verticale  extérieure  des  traverses  courbes  du 
cadre  central. 

L'une  des  deux  voies  du  plateau  mobile  repose  sur  les  lon- 
guerines du  cadre;  la  seconde  s'appuie  d'un  côté  sur  ces 
longuerines,  de  l'autre  sur  le  cercle  de  roulement  supérieur. 

L'espace  compris  entre  les  rails  est  occupé  par  un  platelage 
en  madriers  de  0m,10  d'épaisseur  réunis  à  l'aide  de  fers  plats; 
ce  platelage  forme  contreventement. 

Ces  divers  arrangements  se  recommandent  par  les  avantages 
suivants  :  roideur  du  bâti  central,  que  la  fonte  seule  peut  don- 
ner; indépendance  du  bâti  central  et  delà  couronne;  emploi 
du  fer  pour  former  la  couronne  ;  composition  des  cercles  de 
roulement  à  l'aide  de  rails  faciles  à  remplacer. 

Plaques  moyennes  en  fonte  et  bois.  —  Dans  les  plaques  de 
4m,20de  diamètre  de  la  compagnie  du  Nord,  on  a  cherché  à 
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éviter  la  rupture  du  croisillon  en  associant  le  bois  a  la  fonte, 
sous  les  voies.  Du  moyeu  partent  quatre  bras  en  fonte  à  angle 
droit,  qui  s'assemblent  à  la  couronne  par  des  brides  et  des 
boulons.  Ces  bras  portent  des  nervures  sur  lesquelles  s'ap- 
puient, par  une  de  leurs  extrémités,  des  pièces  en  bois  de 
()m,2.'j  sur  0m,28  d'équarrissage,  et  qui  par  l'autre  reposent 
dans  des  logements  venus  de  fonte  avec  la  couronna.  Deux 
poutres,  formées  cbacune  par  deux  de  ces  pièces,  portent  une 
des  voies  dii  plateau  mobile;  la  seconde  voie  repose  sur  deux 
autres  poutres,  chacune  en  quatre  pièces  réunies  avec  les  pre- 
mières par  des  sabots  en  foute.  Les  rails  Vignoles  sont  fixés  sur 
ces  poutres  au  moyen  de  tire-fond. 

Les  galets  à  fusée  inclinée  pour  maintenir  horizontale  la  sur- 
face dé  roulement  supérieure,  ont  0m,  121)  de  largeur,  et  le  cercle 
de  roulement  0ra,100. 

Nous  croyons  que  la  disposition  de  ce  système  de  plateau 
mobile  n'est  pas  satisfaisante;  l'introduction  des  poutres  en  bois 
n'empêche  pas  la  rupture  du  croisillon,  n'ajoute  rien  à  la  rigi- 
dité du  plateau,  et  peut  devenir  une  cause  très-marquée  de 
dépenses  notables  et  de  trouble  dans  le  service  des  gares  lors 
du  renouvellement  des  bois. 

Si  l'emploi  du  bois  ne  présentait  pas  le  grave  inconvénient  du 
remplacement  fréquent  des  pièces,  nécessité  par  la  détériora- 
tion rapitfe  que  subit  la  matière  lignetise,  la  combinaison 
appliquée  en  Angleterre,  d'Un  fort  platelage  recouvrant  com- 
plètement un  croisillon  en  fonte  dont  les  bras  rayonnent  tous 
du  centre  vers  la  couronne  comme  dans  une  roue  de  voi- 
ture, cette  combinaison,  disons-nous,  paraîtrait  préférable  à 
toutes  les  autres  dispositions.  Dans  ce  système  toutes  les  sec- 
tions du  croisillon  travaillent  également  et  sans  porte-à-faux; 
de  plus,  l'interposition  d'un  plancher  épais  entre  les  rails  et  le 
plateau  métallique  rend  les  chocs  moins  sensibles  et  conserve 
les  assemblages;  mais  la  question  d'entretien  du  bois,  surtout 
pour  les  plaques  posées  h  l'extérieur  des  halles,  commande  une 
grande  réserve  dans  l'adoption  de  types  analogues  à  ceux  que 
nous  décrivons. 
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Oit  rencontre  cependant  de  nombreux  exemples  de  plaques 
tournantes  en  fonte  et  bois. 

En  Allemagne,  l'adoption  de  longs  véhicules  portés  par  trois 
et  quatre  essieux  très-espacés  détermina  celle  des  plaques  tour- 
nantes de  grand  diamètre.  Les  premières  plaques  en  fer  et 
fonte,  <leoH,,60,  employées  en  Hanovre,  coûtaient  2  900  francs, 
sans  compter  les  fondations.  Ces  plaques,  devenues  trop  petites 
pour  le  service  des  voitures  à  cinq  compartiments,  furent 
remplacées  par  des  plaques  en  fonte  et  bois,  de  0m,28  de  dia- 
mètre. 


La  figure  335  représente  la  coupe  d'un  appareil  de  ce  genre 
suivant  l'axe  de  l'une  des  voies. 

Le  plateau  mobile,  diseut  MM.  Funck  et  Debo1,  est  con- 
struit en  chêne  de  même  que  le  plalclage  ;  les  cercles  de  roule- 
ment, les  galets,  le  croisillon,  le  pivot  et  la  crapaudine  sont  en 
fonte,  et  le  cercle  des  galets  eu  fer. 

Les  fondations  sont  en  moellons  ;  le  pivot  et  le  cercle  de 
roulement  inférieur  reposent  sur  une  assise  en  pierre  de  taille. 
La  cuve  d'enceinte  est  formée  par  un  mur  en  briques  de  0m,45 

d'épaisseur,  surmonté  d'une  couronne  en  chêne,  de  jj—j^ 

d'équarissage,  maintenue  au  moyen  de  boulons  noyés  dans  la 
maçonnerie.  La  partie  de  la  fosse  comprise  entre  l'assise  du 
pivot  et  celle  du  cercle  de  roulement  est  garnie  d'un  rang  de 

1  Die Evscnbfthritn  im  Konigrcich  tlannovcr,  von  A.  Funck  und  L.  Hctii». 
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briques  posées  à  plat,  recouvert  d'une  couche  d'asphalte  de 
0m,(M2,  avec  Une  pente  de^vers  l'extérieur.  Avec  cette  dispo- 
sition, l'eau  tombant  dans  la  fosse  se  rend,  par  de  petites  rai- 
nures ménagées  sous  le  cercle  de  roulement,  vers  la  circonfé- 
rence de  la  fosse,  où  elle  tombe  dans  un  caniveau  circulaire 
débouchant  par  un  point  bas  dans  le  canal  d'assèchement  de  la 
gare. 

Les  frais  d'établissement  de  ces  plaques  tournantes  se  résu- 
ment ainsi  : 

Plaque  en  fonte  et  bois,  de  6°>,28  {Hanovre). 


Maçonnerie.  —  Matières   450f,O0 

Main-d'œuvre  et  fouille   142  ,50 

Charpente.  —  Matières   495,00 

Main-d'œuvre    187,50 

Fers  et  fonte.  —  Matières  et  main-d'œuvre   1  312  ,50 

4  rails   112,50 

Montage   262,50 


Prix  de  revient  total   2962f,50 


Les  frais  de  maçonnerie  dépendent  naturellement,  et  en 
grande  partie,  de  la  solidité  du  terrain  sur  lequel  la  plaque 
est  établie.  Il  est  indispensable,  en  effet,  que  la  fondation  soit 
assise  sur  un  sol  résistant,  et  à  défaut,  sur  un  remblai  de 
sable  ou  de  gravier;  sans  quoi,  la  plaque  tournante  tasserait, 
et  la  manœuvre  en  deviendrait  très-difflcile,  sinon  impossible. 
Abstraction  faite  de  cet  inconvénient  qui  s'est  présenté  dans 
quelques  gares,  les  plaques  établies  d'après  ce  système  se  sont 
très-bien  comportées. 

Le  platelage  demanderait  seul  une  modification.  Au  lieu  de 
recouvrir  le  plateau  mobile  par  des  madriers  courts  s'arrêtent 
aux  rails,  on  devrait  laisser  a  ces  madriers  toute  leur  longueur, 
et  établir  les  rails  sur  le  platelage.  On  aurait,  par  ce  moyen, 
un  meilleur  contreventement  de  la  plaque,  une  répartition 
plus  avantageuse  de  la  charge  sur  les  quatre  poutres  porteuses  ; 
enfin,  l'élévation  du  platelage  au  niveau  de  la  couronne  de  la 
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cuve  permettrait,  sans  modifier  la  construction,  de  placer  les 
rails  dans  une  direction  oblique  convenable  pour  certains  cas 
—  chap.  IX,  §  II.  — Les  madriers  du  platelage  ne  doivent  pas 
avoir  plus  de  0,n,loà  0m,  18  de  largeur  afin  d'éviter  le  voilement. 

Plateau  mobile  en  acier  fondu.  —  On  a  posé  dans  la  gare 
du  Nord  à  Paris  et  sur  la  ligne  des  Ardennes  quelques  plaques 
tournantes  de  4™  ,50  de  diamètre  dont  le  plateau  mobile  est 
formé  d'un  croisillon  en  une  seule  pièce  d'acier  fondu  et  d'une 
couronne  réunissant  les  abouts  des  longerons  par  huit  segments 
en  fer  plat  boulonnés  et  rivés  qui  portent  les  encoches  d'ar- 
rêt.  Sur  la  face  supérieure  du  croisillon,  les  saillies  pour  le 
roulement  des  bandages  des  véhicules  sont  venues  à  la  coulée  ; 
l'autre  face  porte  également  des  appendices  destinés  à  loger 
au  centre  le  pivot,  et  dans  les  angles  extérieurs  du  croisement 
des  voies,  les  axes  de  quatre  galets  de  roulement.  Le  croisil- 
lon inférieur,  en  fonte,  comprend  :  quatre  bras  perpendicu- 
laires deux  à  deux  partant  du  support  de  pivot  ;  un  cercle  de 
roulement  de  2m,(>0  de  diamètre  ;  huit  bras  portant  les  tam- 
pons de  calage. 

•  Dans  ce  système,  comme  dans  celui  du  pont  tournant  de 
14  mètres  employé  sur  le  môme  réseau  —  272  — ,  le  plateau 
mobile  et  la  charge  portent  uniquement  sur  le  pivot.  Les  galets 
ne  servent  qu'à  maintenir  le  plateau,  si  par  un  mouvement 
de  la  charge  il  ne  se  trouve  plus  en  équilibre. 

Les  tampons  de  calage  ont  pour  but  de  soutenir  le  plateau 
mobile  quand  il  doit  recevoir  sa  charge  ou  la  rendre.  Ces 
tampons  sont  formés  de  deux  portions  d'un  même  cylindre 
vertical,  découpé  suivant  une  surface  pseudo-hélicoïdale  très- 
irrégulière,  la  portion  supérieure  pouvant  tourner  autour  de 
Taxe  vertical  qui  maintient  la  partie  fixe  du  cylindre-support 
sur  le  croisillon  de  la  cuve. 

Quand  le  plateau  mobile  est  libre,  c'est-à-dire  quand  le  tam- 
pon tournant  est  au  bas  de  sa  course,  les  parties  saillantes  de 
sa  surface  hélicoïdale  épousent  exactement  les  dépressions  de 
la  surlace  hélicoïdale  du  cylindre-support  fixe  ;  mais  si  l'on 
imprime  au  tampon  tournant  un  mouvement  de  rotation,  il 
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s'élève  jusqu'à  ce  que  ses  parties  saillantes  reposent  sur  les 
parties  saillantes  du  cylindre-support  fixe. 

Pour  donner  à  la  fois,  aux  huit  tampons  qui  soutiennent  la 
plaque  un  mouvement  de  rotation  simultanée,  on  se  sert  d'une 
chaîne  polygonale,  formée  de  huit  portions  do  chaîne  galle 
engrenant  avec  des  dents  venues  de  fonte  sur  le  cylindre  tour- 
nant du  tampon,  et  de  tjges  en  fer,  dont  on  peut  faire  varier  la 
longueur  au  moyen  de  tendeurs  réunissant  ces  portions  de 
chaîne.  Quand  cette  chaîne  se  meut  dans  un  sens,  elle  fait 
monter  le  tampon;  en  marchant  dans  le  sens  contraire,  elle  le 
fait  descendre.  Le  mouvement  de  translation  est  transmis  à  la 
chaîne  par  un  engrenage  à  levier,  monté  sur  Taxe  du  verrou 
d'arrêt. 

Afin  de  ménager  le  plateau  mobile  et  réduire  l'effet  des  chocs 
dus  au  passage  des  véhicules  sur  la  plaque  au  repos,  M.  Poulet, 
inventeur  de  ce  système  breveté,  a  interposé,  entre  le  pivot 
et  la  platine  qui  le  rattache  au  pont  tournant,  cinq  rondelles 
en  acier  fondu  ayant  un  bombement  de  0,n,003  et  qui  font 
ressort.  —  3e  partie  :  LOCOMOTION  :  Ressorts. 

L'application  des  ressorts  au  pivot  de  suspension  des  plaques 
tournantes,  en  général,  nous  paraît  intéressante  à  étudier,  et 
susceptible  de  nombreux  emplois  aux  points  où  se  produisent 
des  chocs. 

Une  plaque  de  4m,5'Û  de  diamètre,  avec  plateau  supérieur  en 
acier  moulé  pèse  : 

Acier   2300w,000 

Fonte   3  613,600 

Fer   370  ,000 

Bronze   12,400 

Appareils  de  calage   2q0  ,000 

<>  7iG\000 

Plateaux  mobiles  en  fer  et  tôle.  —  Pour  éviter  les  chances  de 
rupture  qui  se  présentent  quand  les  plaques  tournantes  sont 
posées  en  voie  principale  et  que  le  diamètre  augmente,  les 
compagnies  du  Midi  et  de  l'Est  ont  construit  les  plateaux 


Digitized  by 


§  IV.  —  PLAQUES  TOURNANTES.  \[{ 

mobiles  au  moyen  de  fers  ù  double  T  employés  pour  le  croi- 
sillon, les  longerons  et  la  couronne. 

Les  plates-formes  de  iB\;iO  de  l'Est  ont  été*  construites  dans 
toutes  leurs  parties  avec  des  fers  de  0,n,l80  de  hauteur  et 
0m,09.*j  de  largeur  d'ailes;  de  plus,  le  cercle  de  roulement  se 
trouve  à  0m, 21  de  la  circonférence  extérieure.  A  l'usage,  ces, 
plateaux  fléchissent;  les  têtes  de  rivets  d'attache  des  rails  s'ar- 
rachent fréquemment. 

Le  poids  de  ces  appareils  est  de  8  b'OO  kilogrammes  ainsi 
répartis  : 


Fonte   4  7iOk 

Tôle   1  300 

Fer  à  T   770 

Fers  méplats   080 

Rails   :m 

Ferrures  diverses,  rivets,  ete   4.'i0 


8  500" 

0 

Les  plateaux  mobiles  de  4m,20  et  3  mètres  du  chemin  du 
Midi  sont  construits  au  moyen  de  fers  à  double  T  de  0m,20  de 
hauteur  pour  le  croisillon,  les  longerons  et  la  couronne,  avec 
une  largeur  d'ailes  de  0W,10  pour  la  couronne  et  0",  13  pour  les 
autres  pièces  (fig.  336,  pl.  XXII). 

Le  cercle  de  roulement  est  pris  sur  la  couronne,  dont  l'aile 
inférieure  a  une  surépaisseur  de  0,n,00o  venue  au  laminage  et 
qu'on  enlève  au  tour. 

Comme  particularité,  nous  ajouterons  qu'à  la  croisée  des 
rails  on  a  placé  des  croisillons  trempés  en  paquets,  ménagés 
en  plans  inclinés  pour  recevoir  le  roulement  des  boudins  dans 
la  solution  de  continuité  des  rails. 

La  rencontre  des  rails  extrêmes  est  formée  par  une  équerre, 
dont  les  branches  ont  0n,,400  de  longueur,  mesurée  à  l'extérieur 
du  champignon. 

Ces  plateaux  présentent  une  rigidité  beaucoup  plus  grande 
que  ceux  de  la  compagnie  de  l'Est;  néanmoins  les  rivets  des 
rails  sautent  encore  fréquemment. 
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Les  plaques  de  4m,20  pèsent  7  500  kilogrammes  ainsi  répartis 
(y  compris  les  bridge-rails  pleins)  : 

Fonte   4280k 

Fers  et  tôles  '   3218 

Acier      2 


7  r,ook 

Pour  le  parquet  en  bois,  il  faut  0**,757  de  bois  de  pin  et 
0»\079  de  chêne. 

Le  prix  de  ces  plaques  en  4862  a  été  de  2  341  francs,  non 
compris  les  parquets,  ce  qui  met  le  prix  du  kilogramme  à 
0f,4i5. 

Quelques-uns  de  ces  appareils,  placés  dans  la  gare  d'échange 
des  lignes  française  et  espagnole,  ont  été  munis  d'un  troi- 
sième rail  pour  manœuvrer  les  wagons  à  la  voie  espagnole,  qui 
a,  comme  on  le  sait,  4m>670  de  largeur.  Cette  addition  a  été 
comptée  au  constructeur  pour  la  somme  de  686  francs  par 
appareil. 

Les  plaques  tournantes  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  et  de 
Lyon  pèsent  : 

0 L'EST,  *-.^0.  LYON  4",40. 

roie  principale,    voie  coup  e. 


Fonte   8iiO0k  8o00k  7410* 

Fer   1  378  1218  2138 

Acier   2  122  Ii27 


<>880k  »«40k  10070* 

Les  plaques  tournantes  aux  diamètres  de  5  mètres,  [>ro,2o, 
5m,60  et  6  mètres,  s'exécutent  dans  les  mêmes  conditions  que 
celles  dont  nous  venons  de  parler. 

Nous  en  indiquerons  seulement  le  poids. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LYON. 

MIDI. 

EST. 

OUEST. 

DUWÈIRES. 

5  mètres. 

5  mèlres. 

5-,60 

6  mètre* 

5-,M 

Fonte..?  Croisillon  inférieur.. 
[  Galets  et  cloche  

at  «Aïoa  /  Longerons  et  cornières, 
ei  loies.  [  Ferrures  diverscs 

* 

k. 
5560 

3114 
2  161 
451 

acier  616 
6'23 
1229 
809 

VI 
» 

2870 
2250 
410 

765 
• 

2050 
1026 

14 

2960 
2579 
413 
814 

2576 
1  134 

k. 

5153 
2331 
1882 
1  627 
400 
480 
» 

462 

k. 

11880 

acier  123 
1562 

12563 

9365 

10090 

12515 

13565 

Augmentation  du  diamètre  des  plaques  tournantes.  —  Il 
arrive  quelquefois  qu'après  avoir  posé  une  plaque  d'un  certain 
diamètre  suffisant  dans  le  principe,  on  ait,  plus  tard,  à  ma- 
nœuvrer des  véhicules  dont  les  essieux  présentent  un  plus  grand 
écartcment  que  celui  pour  lequel  la  plaque  avait  été  construite. 
On  peut,  dans  ce  cas,  économiser  la 
dépense  d'une  nouvelle  plaque,  en 
modiGant  l'ancienne,  comme  l'in- 
dique la  figure  337,  de  manière  à 
l'approprier  aux  besoins  du  service. 
Il  suffit  pour  cela  de  remplacer  les 
rails  de  la  petite  plaque  par  des  rails 
plus  longs,  dont  les  extrémités  sont 
réunies  de  part  et  d'autre  au  moyen 
d'une  entretoise  en  fer  supportant 
deux  petits  galets,  et  de  poser  sous 
ces  galets  un  cercle  de  roulement 
fixé  sur  un  cadre  polygonal  en  bois  ou  une  assise  circulaire  en 
pierre  de  taille. 

Ce  système  a  cependant  l'inconvénient  d'augmenter  la  ré- 
sistance à  la  manœuvre  ;  il  ne  saurait  donc  être  admis  que  sous 
certaines  conditions.  Par  exemple  :  lorsque  la  première  plaque 
a  été  fondée  dans  une  fosse  en  maçonnerie,  qu'il  faudrait 

T.  II.  S 


Fig.  337.  Augmentation  du  diamètre 
d'une  plaque  tournante.  1/50. 
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reconstruire  complètement;  si  l'augmentation  du  diamètre  est 
assez  peu  considérable  pour  que  le  poids  des  véhicules  repose 
toujours,  en  majeure  partie,  sur  les  grands  galets;  lorsque  les 
manœuvres  de  véhicules  à  grand  écartement  d'essieux  sont  peu 
nombreuses;  enfin  dans  le  cas  où  Ton  veut  encore  utiliser  pen- 
dant quelque  temps  d'anciennes  plaques  qui  ne  sont  pas  assez 
fatiguées  pour  être  mises  immédiatement  au  rebut. 

Si  plusieurs  de  ces  conditions  ne  se  présentent  pas,  mieux 
vaut,  en  général,  poser  une  nouvelle  plaque  du  diamètre 
normal. 

272.  Grandes  plaques  et  ponts  tournants.  —  Les  locomo- 
tives ordinaires  et  isolées  peuvent  être  manœuvrées  sur  des 
plaques  tournantes  des  systèmes  que  nous  venons  d'examiner; 
mais  quand  elles  ont  un  grand  empâtement,  ou  bien  lorsqu'elles 
doivent  être  tournées  dans  un  bref  délai,  sans  les  séparer  du 
tender,  on  emploie  des  ponts  tournants  d'un  grand  diamètre  ; 
ceux  qui  ont  été  construits  en  dernier  lieu  portent  40"  ,60  — 
42  mètres  et  44  mètres. 

Après  avoir  employé,  à  l'origine  des  chemins  de  fer,  divers 
systèmes  de  plaques  à  deux  voies,  de  manœuvre  difficile,  de 
construction  et  d'entretien  coûteui,  on  construisit  des  ponts 
tournants  formés  simplement  de  deux  poutres  parallèles  sup- 
portant les  rails  et  un  tablier  d'une  largeur  suffisante  pour  les 
besoins  du  service.  Ces  appareils  étaient  placés  dans  une  fosse 
ouverte;  il  en  résulta  plusieurs  accidents,  dont  on  prévint  le 
retour  en  recouvrant  cette  fosse  d'un  plancher  mobile  en  bois. 
On  chercha  alors  à  utiliser  une  partie  des  éléments  nécessaires 
à  l'établissement  de  ce  plancher,  pour  supporter  une  seconde 
voie  et  augmeuter  ainsi  la  rapidité  de  la  manœuvre.  Mais  ces 
grandes  plaques  à  deux  voies  ne  sont  pas  adoptées  par  tous  les 
chemins,  à  cause  de  leur  complication  et  de  leur  prix  élevé. 
Aujourd'hui  les  ponts  tournants  n'ont,  en  général,  qu'une  voie, 
parfaitement  suffisante  pour  les  besoins  du  service. 

Ces  ponts  peuvent  être  établis  suivant  trois  systèmes  :  tantôt 
le  pont,  avec  son  plancher  circulaire,  porte  sur  des  galets  rangés 
suivant  une  ou  deux  circonférences,  et  dans  ce  cas  le  pivot  ne 
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supporte  rien;  il  maintient  simplement  l'appareil  dans  son 
mouvement  rotatif.  Tantôt  le  pont,  sans  plancher  circulaire,  re- 
pose sur  son  pivot,  et  les  galets  placés  à  l'extrémité  ne  servent 
qu'à  limiter  l'amplitude  des  oscillations  de  l'appareil  en  charge. 
Tantôt  enfin,  l'appareil  porte  à  la  fois  sur  le  pivot  et  sur  les 
galets. 

La  plaque  tournante  de  12  mètres  du  Midi  est  établie  dans 

un  système  mixte.  Elle  consiste  en  deux  poutres  à  double  T,  en 
tôle,  espacées  de  (m,5*  d'axe  en  axe,  reposant,  par  l'inter- 
médiaire de  supports  en,  fonte,  sur  un  pivot  et  quatre  galets 
également  en  fonte  de  0",98  de  diamètre.  Les  poutres  portent 
le  tablier  en  bois,  formé  d'un  système  de  charpente  dont  les 
abouts  extérieurs  sont  réunis  par  une  cornière  circulaire, 
l'une  des  branches  de  cette  cornière  formant  le  rebord  exté- 
rieur du  plancher  en  madriers  deOm,04  d'épaisseur.  Ce  tablier 
est,  en  outre,  soutenu  par  deux  galets  en  fonte  de  0",70  de  dia- 
mètre, placés  aux  extrémités  du  diamètre  de  la  plaque  perpendi- 
culaire à  l'axe  du  pont.  Le  pivot  est  en  fonte  avec  grain  en  acier. 

Un  système  de  nfanivelles  et  d'engrenages  coniques  imprime 
un  mouvement  de  rotation  à  l'un  des  galets  éant  l'adhérence 
sur  le  chemin  de  roulement  suffit  pour  produire  la  marche  de 
l'appareil. 

En  général,  ces  systèmes  de  transmission  de  mouvement  par 
engrenages  sont  coûteux  ;  ils  ralentissent  la  manoeuvre  des 
grandes  plaques,  et  nécessitent  quelquefois  l'emploi  d  une  pe- 
tite machine  à  vapeur  de  la  force  d'un  cheval  environ,  quand 
le  service  de  l'appareil  est  très-actif. 

C'est  pourquoi  le  système  de  concentration  du  poids  sur 
le  pivot,  et  la  manoeuvre  du  pont  par  un  levier,  nous  paraît 
préférable. 

Les  grandes  plaques  tournantes  établies  en  premier  lieu  sur 
les  chemins  du  Hanovre  consistaient  en  un  pont  en  boi6  dont 
les  poutres  principales  étaient  réunies  et  soutenues  par  des  ar- 
matures en  fonte  faisant  porter  la  charge  sur  4e  pivot  et  les  deux 
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galets  placés  à  chaque  extrémité.  A  la  suite  d'un  accident 
éprouvé  par  un  voyageur  tombé  dans  la  lusse  ouverte  de  l'une 
de  ces  plaques,  on  adjoignit  au  pont  tournant  une  plate-forme 
s'appuyant  d'une  part  sur  le  pivot,  et  de  l'autre  sur  un  galet. 

Ces  plaques  ainsi  construites  présentaient  trop  de  flexibilité, 
et,  chargées,  elles  nécessitaient  quelquefois  l'emploi  de  huit 
hommes  pour  tourner  une  machine.  Aussi  a-t-on  renoncé  à  ce 
système  de  construction  pour  adopter  celui  des  poutres  rigides 
en  fer. 

Voici  le  prix  de  revient  des  anciennes  plaques  en  fer  et  bois  : 
Plaque  en  fer  et  6ow,  de  i0m,50  {Hanovre.) 


Maçonnerie.  —  Matières   i  837f,oG 

Main-d'œuvre   408  ,75 

Charpente.  —  Matières   1  800  ,00 

Main-d'œuvre   ."137  ,50 

Fers  et  fonte   3600,00 

Montage   168 ,75 


Prix  de  revient  total. .    8  oi'2f,50 

Ponts  tournants  en  fer, —  Simplicité  de  construction  et  faci- 
lité de  manœuvre,  tels  sont  les  avantages  offerts  par  l'application 
de  ce  système,  qui  semblerait  devoir  se  substituer  au  précé- 
cédent  dans  les  nouvelles  constructions,  s'il  n'occupait  pas  un 
espace  plus  grand  que  celui  dont  l'autre  système  a  besoin. 

Ces  ponts  tournants  ont  14  mètres  de  longueur  et  une 
seule  voie,  pour  tourner  les  locomotives  avec  leur  teuder.  Pen- 
dant la  manœuvre,  toute  la  charge  est  supportée  par  un  pivot 
central,  de  sorte  qu'avec  deux  hommes  et  même  un  seul,  une 
machine  des  plus  lourdes  peut  être  tournée  facilement  en 
une  minute. 

Au  chemin  du  Nord,  ces  ponts  tournants  (fîg.  338)  se  com- 
posent : 

1°  De  deux  poutres  en  tôle,  à  double  T,  de  0m,90  de  hauteur 
à  la  partie  centrale  et  de  0m,62  aux  extrémités;  ces  longerons, 
espacés  entre  eux  de  lm,506  d'axe  en  axe,  sont  entretoisés  au 
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centre  par  un  croisillon  en  fonte,  par  deux  fers  à  T  intermé- 
diaires, et  aux  extrémités  par  deux  segments  en  fonte  avec 
plateau  et  nervure  ; 

2°  D'un  arbre  vertical  en  fer  forgé,  de  0m,230  de  diamètre 
pénétrant  par  son  extrémité  inférieure  dans  la  douille  d'une 
plaque  en  fonte  frcttée,  à  base  circulaire,  de  lm,700  de  dia- 


Cvuni  Y.  Y 


•      -  ru- 


Lkmiou  du  puni  et  coupe  dei  fondation».  U/1UU0.  Coupe»  eu  iravers.  15/1000. 

Fig,  338.  Pool  louroantde  14  mètres  (Nord). 

mètre,  qui  est  fixée  sur  la  pierre  centrale  des  fondations,  par 
six  boulons  de  scellement.  Cet  arbre  est  évidé  à  sa  partie  supé- 
rieure en  forme  de  crapaudine  et  garni  d'un  grain  en  acier 
fondu,  qui  reçoit  la  pièce  dont  il  est  question  ci-après; 

3°  D'un  pivot  en  fer  forgé  de  0m,140  de  diamètre,  coiffé  d'un 
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chapeau  circulaire  en  fonte  relié  au  croisillon  central,  au  moyen 
de  huit  boulons  de  <>m,055  de  diamètre,  dont  les  têtes  sont 
logées  sous  le  plateau  du  croisillon  et  les  écrous  sur  le  chapeau 
du  pivot  ; 

4°  De  quatre  galets  en  fonte  de  0m,600  de  diamètre,  atta- 
chés aux  poutres  par  quatre  supports  en  fonte,  avec  coussinets 
en  bronze.  Le  chemin  de  roulement  de  ces  galets,  fixé  aux  fon- 
dations au  moyen  de  quarante-deux  coussinets  ordinaires,  est 
formé  de  neuf  rails  de  4œ,500  et  d'un  rail  de  lm,200  ; 

5°  D'un  système  de  calage  à  chaque  extrémité  de  la  plaque, 
comprenant  quatre  verrous,  quatre  guides  de  verrous,  quatre 
supports  scellés  à  la  maçonnerie,  quatre  bielles  articulées  avec 
les  verrous  et  les  leviers,  enfin  deux  arbres  donnant  le  mouve- 
ment aux  bielles  par  l'intermédiaire  de  deux  grands  leviers  de 
manœuvre  ; 

6°  D'un  tablier  en  tôle  striée,  de  3", 500  de  largeur,  reposant 
sur  les  longerons  par  l'intermédiaire  de  deux  poutres  en  bois 
de  chêne  de  0m,300  sur  0m,120  d'équarrissage  et  supportant  . 
directement  la  voie  formée  en  rails  Vignoles  de  37  kilogrammes 
le  mètre.  La  main  courante  est  supportée  par  vingt-deux  co- 
lonnes, qui  sont  relices  aux  poutres  par  des  arcs-boutants 
en  fer.  Deux  marchepieds,  placés  aux  extrémités  du  tablier, 
permettent  de  descendre  de  chaque  côté  du  pont  dans  la  fosse  ; 

7°  Enfin,  de  deux  leviers  d'arrêt  servant  à  faire  tourner  la 
plaque  ;  ces  leviers  sont  supportés  par  deux  sabots  fixés  sur  le 
tablier  et  boulonnés  aux  entretoises  extrêmes;  au  repos,  ils 
pénètrent  par  une  saillie  dans  les  boîtes  d'arrêt  encastrées  dans 
des^  châssis  en  chêne,  qui  supportent  les  extrémités  des  rails 
de  la  voie  fixe. 

Les  fondations,  d'épaisseur  variable  avec  la  nature  du  sous- 
sol,  sont  formées  :  d'une  pierre  de  taille  centrale  de  lm,900  de 
côté  sur  0"\700  de  hauteur,  reposant  sur  une  maçonnerie  de 
moellons  ou  de  briques;  d'un  mur  d'enceinte  de  même  nature 
et  d'une  plate-forme  en  béton,  recouverte  d'un  glacis  en  ciment 
romain. 

Le  service  de  la  plaque  et  son  bon  fonctionnement  dépendent 
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de  la  stabilité  du  pivot.  La  fondation  de  cette  pièce  est  la  partie 
de  la  construction  qui  réclame  le  plus  de  soins.  Aussi  ne  doit- 
on  pas  reculer  devant  une  élévation  de  dépense  en  choisissant 
les  matériaux  les  plus  résistants  et  même,  si  l'on  a  le  moindre 
doute  sur  la  solidité  du  terrain,  en  faisant  un  pilotage  suffisant 
pour  supporter  le  pivot  et  sa  charge. 
La  manœuvre  s'opère  de  la  manière  suivante  : 
La  locomotive  arrive,  au  pas,  sur  le  pont  calé  dans  son  état 
normal  ;  deux  hommes  règlent  l'arrêt  de  la  machine  —  avec  un 
peu  d'habitude,  ils  obtiennent  très-facilement  l'équilibre  —  ; 
cela  fait,  ils  décalent  le  pont,  puis,  avec  les  leviers  d'arrêt,  ils  le 
font  tourner  ;  arrivés  devant  les  boîtes  d'arrêt,  ils  abaissent  les 
leviers,  recalent  la  plaque,  et  la  machine  part. 

Dans  ce  système,  on  supprime  le  plancher  circulaire  destiné 
à  recouvrir  la  fosse.  On  se  contente  simplement,  quand  le  pont 
est  placé  dans  un  endroit  fréquenté,  d'entourer  la  fosse  d'une 
balustrade  assez  éloignée  du  bord  pour  ne  pas  gêner  la  ma- 
nœuvre. Cette  disposition  présente  l'inconvénient  d'exiger 
beaucoup  de  place.  Aussi  faut-il  reléguer  ces  plaques  sur  un 
point  de  la  gare  peu  fréquenté,  du  public  principalement. 
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Tableau  des  poids  et  des  prix  de  revient  du  pont  tournant 

de  14  mètres  du  Nord. 


5  = 

r.  n 

a 


2 
2 
2 
2 
22 
22 

22 

a 


DÉSIGNATION. 


TOLERIE. 

Poutres  principales,  tôle*  et  cornières.. . 

Enlreloise*.  lole*  et  cornières  

Tôle*  horizontales  ■  enlrol*-s  

TiMr*  n* ouvrant  le»  cnlrctoises  extrêmes 

I .  i  -  striées  du  plancher  

Arcs-boutanls  portant  le  tablier  

Lisses  de  garde-corps  

Colonnes  de  rampe*  

Fera  a  T,  portant  le  plancher  

Total  di  la  tôlimi.  . , 

PIÈCES  DE  FORGE. 

Ptrot  en  fer  

Téle  de  pivot,  son  couvercle  et  2  grains 

d'acier  

Leviers  de  manœuvre  

Axes  de  ces  leviers  

Boites  d'arrêts  

Verrous   

Leviers  de  ralaee  

Supports  de  ces  leviers  

Guides  de  ces  leviers  

Arbres  de  calage  avec  leurs  bielles  et  leurs 

manivelles  

Marchepieds  

Total  dis  n  ici*  di  roues . . . 


FONTB. 

Plaque  de  fondation  et  sa  f relie  

Croisillon  central  

Fnlretoise*  des  extrémités  

Supports  des  galets  (fonte  et  bronze!. 

Galets  en  fonte  et  leurs  axes  

Guides  de  verrous  

Supports  de  verrous  

Chapeau  de  pivot  

Supports  d«-s  leviers  da  manœuvre.. , 
Supports  des  arbres  de  calage  , 


Total  di  la  rosis. 


BOCLOMS  BT  VIS. 

Boulons  pour  suspension  du  pivot. 
Bouluns  de  fondation  


galets  et  la  manœuvre. 


Total  dis  bullous. 


i  rtporUr . 


CUBES  oo  POIDS 

PBIX 

minus. 

TOTACX. 

us 

l'cnitl 

PARTIKLS 

k. 

k. 

fr. 

fr. 

2611 
124 
4M, 5 
04 

110.5 

7,2 
«2 

M 
i23,5 

7  222 
248 
tiR3 
iHH 

2432 
158 
184 
140 
247 

11  7i>2 

563 

503 

53 
2H.5 

2.5 

8 
19 
33 
35,5 

y 

53 
57 
5 
10 
76 
66 
71 
18 

85,5 
27 

171 
54 

1  150 

2  250 
2  265 
«35.5 
312,5 
129.7 
02.2 
7> 
302 
72 
25 

2  250 
2265 
1  273 
1250 
510 
240 
288 
3n2 
144 
100 

8640 

11,(18 

■ 

89 
28 

402 

119 

22091 

56,40 

TOTAUX. 


12  400.00 
12  460,00 
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s3 

s: 


DÉSIGNATION. 


2 
4 
4 
16 
80 

6 


9 
1 
42 
Ht 
41 


4 
4 

II 

4 
4 
4 


Rijiort. 


GARNITURE  DO  PONT. 
Rails  Vi«uoles  de  G  mètres  


CUBES  oo  POIDS 


PARTIELS.  TOÏAC.T 


Rails  Tiirooles  de  4», 95  i 

lr  lunes  

Boulon*  d'éclissea  

Tire  fond  

Lcnguerines  en  chêne  sous  les  rails  . . 

Oïl  MIN  DK.  ROl'LRMEN  I 

Rails  a  double  champignon  do  4 '".50. . 
Rail  .-.  double  champignon  de  i «".20. . ..  \ 

Coussinets  

Chevillelles  

Coins.  

CHASSIS  SCELLÉS  AUX  EXTRÉMITÉS 
OKS  VOIES- 

Boulons  de  scellement  

Boulons  d'assemblage  des  traverse*  cin- 
trées  

Boulons  d'assemblage  des  chAssis  

Traverses...  2  500  X  250  X  150  i  f 
Traverses. ..  2  500  X  MO  X  150  [  Chêne. 
Longuerines  2  200  X  300  X  i  00  ) 

MAÇONNERIE  ET  POSE. 

Maçonnerie  de  briques,  mortier  de  chaux 
grasse  et  ciment  de  briques  

Maçonnerie  de  moellons  bruts,  mortier  de 
ch-ux  crasse  et  soble  

Maçonnerie  de  moellons  ébauchés,  mortier 
de  chaux  gras-ie  et  riment  de  briques.. 

Maçonnerie  de  pierre  de  taille  dure  

Bardage,  pose  et  fichage  de  pierre  de  taille 

Parements  tus  de  maçonnerie  de  briques. 

Parements  vus  de  moellons  ébauchés. . . . 

Partaient*  vu*  de  pierre  de  taille  dure.. 

Pierre  de  taille  

Total.  . . 

TERRASSEMENTS. 

Journées  diverses  aux  menus  terrasse- 
ments et  épuisements,  entailles  daos  la 
pierre  bleue  pose  du  cercle  de  roule- 
ment, déchargement  de  wagon  et  ap- 
proche des  pierres  bleues,  des  pièces  de 
fonte  et  de  fer,  et  toutes  dépenses  en 
journées  

Fourniture  de  ciment  de  Vasi)  

Chapeau  en  t  l-  du  pivot  

i  Vieux  plomb  pour  scellement  

l'ail  TOTAL.  .  . 


1037 

4.75 
0,42 
0.48 


1251 


8  1 

M 
» 


1037 

38 

i.  .72 
38.40 

i"\038 


1251 
3i0 


I 

0,000 

0.112 

0.060 


4 

7,20 
1"',084 


itr',70 

58-\88 

13. 10 
4.08 


PRIX 

DE 

l'unité. 

PARTIELS 

TOTAL  X. 

fr. 

fr. 

fr. 

12460.00 

12 

228,15 

21 

41.20 
41 .20 

9,15 
2.75 
15,80 

255.00 

105 

109 

109,00 

20 

•250  20 

1 5 

2  S 
0,10 

0  25 
4.20 

311,65 

50 

4 

50 

50 

■ 

3.60 

6,60 

105 

114 

114,00 

30.3* 

566,95 

13,50 

798,40 

14.92 

60.90 

195.50 
27 1 .60 
89.30 
108.80 
51.40 
210  50 
1  102  40 

16726,10 

1377  20 
97  50 
36.05 
100.00 

1 M  33(5.85 

Ponts  tournants  en  Prusse.  —  Voici,  d'après  M.  Plcssner, 
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les  détails  d'établissement  d'un  pont  tournant  de  40m,64,  sur 
les  chemins  prussiens  : 

Fouilles  et  terrassements   267m5à   0f,42  =  U3r 

Maçonnerie  de  fondations,  en  moellons   56   — 13  ,55  s  759 

—      de  parement  vu,  en  briques   30    —18  ,65  =  560 

Rcjointoiement  au  ciment  de  Portland   83"'—  1,06=»  90 

Pavage   88    —  2  ,08  183 

Traverses  en  chône   28m  —  1  ,60  =  45 

Pose  des  traverses  en  chône   28   —  0 ,40  —  H 

Charpente  de  la  plaque  en  cœur  de  chêne  .. .  8U101 —  9  ,60=  854 

Somme  à  valoir  (5  °/0)   * 2Î> 

2  740f 

L'appareil  en  métal  étant  estimé  à   6  375 

Le  pont  tournant  complètement  installé  coûte   9  1  iof 

Il  faudrait  encore  ajouter  à  cette  somme  les  frais  d'établisse- 
ment d'un  canal,  pour  l'écoulemont  des  eaux  de  la  fosse,  soit 
i2  francs  par  mètre  courant. 

Une  plaque  de  Hm,60  avec  addition  de  ferrements  sous  le 
plancher  pour  soutenir  la  locomotive  dans  le  cas  où  elle  tombe 
à  côté  des  voies,  coûterait  9  375f,00  +337^,00  —  427B0r,00. 


Pont  tournant  de  Lyon.  —  Le  chemin  de  Paris-Lyon -Médi- 
terranée construit  de  la  manière  suivante  ses  plaques  tour- 
nantes de  12m,00  : 

Plateau  mobile  à  une  voie,  formé  de  deux  poutres  en  tôle 
réunies  à  l'aide  d'entretoises  en  fer  et  portées  par  un  pivot  fixe 
en  fer  et  huit  galets,  dont  trois  à  chaque  extrémité  de  la  voie, 
et  un  à  chaque  extrémité  du  diamètre  perpendiculaire. 

Aux  extrémités  de  ce  diamètre  sont  placés  deux  treuils  mus 
l'un  à  bras  d'hommes,  l'autre  par  une  locomobile  dont  les 
pistons  battent  deux  cents  coups  doubles  à  la  minute.  —  Le 
plateau  est  recouvert  de  madriers  en  chône. 

Le  plateau  mobile  repose  sur  un  centre  en  fonte,  et  sur  un 
cercle  de  roulement  en  fonte  recouvert  d'un  rail  plat  en  acier 
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fondu  5  une  couronne  à  denture  verticale  formée  de  segments 
en  fonte  est  reliée  au  cercle  de  roulement. 
Cette  grande  plaque  pèse  37  439  kilogrammes,  savoir  : 

Partie  fixe.  —    Cercle  de  roulement  (fer  et  acier).  7814»* 


Couronne  dentée  (fonte)   1  307 

Plaque  centrale  (foute).   79G 

Boulons  (fer) .   250  10247* 


Plateau  mobile.—  Tole.  .  .    14  046 

Fer   3  310 

Brona©   192 

Acier   974 

Fonte..   7  800     27  222" 


Bois   5.*,8oo 


Les  dimensions  exceptionnelles  données  à  toutes  les  parties 
de  ces  plaques  tournantes  permettent  d'espérer  que  ces  appa- 
reils fonctionneront  sans  interruption ,  principale  condition 
de  leur  office  dans  les  remises  de  locomotives  en  service.  — 
2«  Partie,  LOCOMOTION  :  Ateliers  et  dépôts.  - 

Comparaison  des  poids  des  grandes  plaques  de  divers  systèmes. 


DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

MIDI. 

ORLÉANS. 

NORD. 

Madrid- 
Sabagossi 

MÉDITHR- 
RANNRR. 

DIAMÈTRES. 

I2môl««. 

12  mètres. 

Umèlre». 

l2-,20 

12  mitres. 

>  Cercle  de  roulement  

Fonle  î  Ga,,u  el  KpJWfl  de  pl- 
rou,c*j     vol,  etc  

3870 

2137 
1  533 
7865 
087 

385 

82 

k. 

1 

6115 
749 
7595 
2051 
2C.00 
995 
132 

k. 

340 

8620 
• 

1 1  782 
1773 
1  251 
1037 
20 

k. 
340 

7921 

8952 
1841 
1251 
895 
18 

k. 

1387 

7800 
790 
14940 
5560 
7814 
974 
192 

f  Engrenages,  glissière». 

n»u«  \  Cerc,e  de  roulement.. 

Poids  total  

Poids  par  mètre  courant  de  pont. 

171li5 
1430 

20097 

1674 

24823 
1773 

21218 
1739 

37439 
3129 
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273.  Conditions  de  fabrication.  —  La  manœuvre  des  voi- 
tures et  wagons  doit  pouvoir  s'effectuer  dans  le  plus  court  délai, 
et  avec  la  plus  faible  dépense  de  main-d'œuvre  possible,  tout 
en  ménageant  les  appareils  affectés  àfcet  usage.  De  là,  nécessité 
de  construire  ces  derniers  suivant  les  types  les  plus  solides  et 
les  mieux  disposés  pour  satisfaire  à  ces  conditions.  Aussi  la 
fabrication  des  plaques  doit-elle  être  considérée  comme  étant 
exclusivement  du  genre  de  la  construction  des  machines;  elle 
exige  donc  la  précision  et  l'exactitude,  dans  l'ajustage  et  le 
montage,  appliquées  aux  travaux  mécaniques. 

En  conséquence,  les  pièces  de  fonte  seront  parfaitement  mou- 
lées et  ébarbées  avec  soin  au  burin  et  à  la  lime  ;  les  surfaces 
d'assemblage  rabotées,  les  trous  de  boulons  alésés  ;  les  cercles 
de  roulement  tournés  sur  toute  la  surface  de  roulement,  le  cha- 
peau, le  pivot  et  la  crapaudine  tournés  sur  toutes  leurs  faces  ; 
le  pivot  terminé  par  une  mise  d'acier  ;  le  collier,  les  tringles 
tournés  et  alésés  sur  toutes  les  surfaces  de  frottement  et  de 
roulement  ;  les  galets  coulés  en  coquille,  meulés  extérieurement 
et  alésés;  les  segments  de  cuve  montés  et  ajustés  de  manière 
à  former  un  cylindre  parfait  ne  laissant  qu'un  jeu  régulier  de 
0m,0i  autour  du  plateau  mobile. 

La  rencontre  des  pièces  doit  se  faire  sur  la  plus  grande 
surface  de  contact  possible;  il  est  donc  nécessaire  de  dres- 
ser ces  surfaces  à  la  lime,  au  burin  ou  à  la  machine  à 
raboter. 

Les  trous  des  fers  et  tôles  doivent  se  correspondre  exacte- 
ment; leurs  diamètres  ont  1/2  millimètre  environ  de  plus  que 
ceux  des  rivets  correspondants. 

La  rivure,  précédée  du  serrage  des  pièces,  se  fait  à  la  boute- 
rolle  et  au  marteau  à  devant.  La  tête  des  rivets  doit  porter  en 
entier,  môme  quand  les  surfaces  en  contact  avec  les  tètes  ne 
sont  pas  parallèles;  dans  ce  dernier  cas,  le  rivet  entier  est 
chauffé  et  bouterollé  des  deux  côtés;  les  tètes  sont  bien  nour- 
ries, sans  criques  ni  fentes.  La  rivure  doit  être  conduite  de  ma- 
nière à  conserver  aux  pièces  leur  plan  de  montage. 

Les  boulons  sont  fabriqués  avec  un  pas  régulier,  et  pris  dans 


Digitized  by 


§  IV.  —  PLAQUES  TOURNANTES.  12.') 

une  série  uniforme  pour  tous  les  appareils  d'un  môme  chemin 
de  fer. 

Enfln  toutes  les  pièces  doivent  être  ajustées  d'après  des  ga- 
barits bien  établis,  afin  de  présenter  exactement  la  forme  des 
dessins  arrêtés  et  de  pouvoir  se  substituer  facilement  les  unes 
aux  autres  ;  l'emploi  de  ces  gabarits  est  indispensable. 

Toutes  les  plaques  sont  montées  à  l'usine  de  fabrication,  et 
les  pièces  soigneusement  repérées  ;  à  cet  efFet  les  pièces  en  con- 
tact portent,  chacune  auprès  du  joint,  une  lettre  servant  de 
repère  et  le  numéro  de  la  plaque. 

Le  platelage  en  bois  consistera  en  panneaux  formés  de  ma- 
driers de  0m,i4  de  largeur  au  plus,  laissant  entre  eux  des  in- 
tervalles de  0m,01  et  reliés  par  des  traverses  rainées  à  queue 
d'hironde. 

Quand  les  mouvements  de  gare  sont  effectués  à  l'aide  d'ani- 
maux, on  a  soin  de  garnir  le  platelage  de  petits  tasseaux  en 
bois  qui  servent  de  points  d'appui  aux  sabots  des  betesde  trait. 

Qualités  des  matières.  —  Les  fontes  et  les  fers  en  général 
seront  de  première  qualité  et  répondront  aux  conditions  que 
nous  avons  indiquées  précédemment  —  ch.  V,  §  IV,  t.  I — . 

Les  fers  à  T  simples  et  doubles  seront  en  fer  doux,  malléable 
à  froid,  non  cassant,  de  section  régulière,  sans  criques  ou  aut  res 
défauts. 

L'acier  employé  pour  lacrapaudine  ou  le  pivot  est  de  la  pre- 
mière qualité  ;  le  bronze,  au  titre  de  :  cuivre,  82;  étain,  18. 

La  pose  des  rails  placés  sur  les  plaques  tournantes  est  diffi- 
cile et  coûteuse  par  les  façons  que  l'on  donne  à  ces  rails  ;  on 
fait  donc  bien  de  choisir  pour  ces  pièces  la  matière  présentant 
le  plus  de  chances  de  durée.  Les  bridge-rails  en  acier  fondu 
employés  par  la  compagnie  de  Lyon  satisfont  le  mieux  à  ces 
diverses  conditions  ;  viennent  ensuite  les  bridge-rails  pleins  en 
fer  dur  bien  soudé. 

Le  bois  à\u  platelage  sera  de  bonne  qualité,  bien  sain,  sans 
nœuds  vicieux  —  ch.  V,  §  II,  ch.  VI;  §  I—, 

Epreuves  et  réception.  —  Indépendamment  des  épreuves  à 
faire  subir  aux  matières  premières  —  chap.  V  —  ,  il  faut  sou- 
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mettre  quelques  pièces  assemblées  à  des  essais  comparatifs, 
afin  desassurer  de  la  bonne  exécution  et  du  degré  de  résistance 
des  assemblages. 

Les  plaques  étant  montées,  on  vériûe  avec  la  plus  grande 
attention  la  position  des  rails  qui,  dans  tous  les  arrêts  du  pla- 
teau mobile  marqués  par  le  verrou,  doivent  correspondre  exac- 
tement aux  voies  fixes  ;  cette  condition  est  de  rigueur.  Le 
plateau  mobile,  dans  toutes  ses  positions,  doit  reposer  sans  bal- 
lottement sur  tous  les  galets,  les  surfaces  de  roulement  des  rails 
du  plateau  mobile  et  celles  des  rails  fixés  a  la  cuve  ayant  tou- 
jours leurs  plans  tangents  communs.  Les  plaques  sont  ensuite 
essayées  sous  la  charge  appropriée  à  leur  destination.  En  tout 
cas  cette  charge  ne  doit  pas  être  inférieure  à  celle  représentée 
par  le  produit  du  nombre  d'essieux  qu'elle  peut  porter  à  la  fois 
multiplié  par  la  charge  maxima  de  chaque  essieu*  On  s'assure, 
h  chaque  épreuve,  que  les  galets  tournent  tous  en  môme 
temps. 

Toutes  les  épreuves  et  vérifications  étant  faites,  la  plaque 
tournante  est  reçue  provisoirement.  Les  parties  brutes  des  fera 
et  fontes  sont  enduites  de  deux  couches  d'une  peinture  au  mi- 
nium, au  peroxyde  de  fer  ou  au  vernis  noir;  celles  tournées 
ou  dressées  reçoivent  une  couche  épaisse  d'un  mélange  chaud 
de  graisse  et  de  céruse.  Après  la  peinture,  les  repères  6ont 
reproduits  sur  les  pièces  au  moyen  de  poncifs  et  en  couleur 
indélébile. 

Garantie.  —  Le  constructeur  est  responsable  de  la  bonne 
exécution  des  appareils  ;  le  délai  de  garantie  est  de  six  mois  h 
un  an.  Ce  délai  expiré,  les  plaques  sont  vérifiées  de  nouveau 
dans  toutes  leurs  parties,  et  les  pièces  défectueuses  ou  avariées 
remplacées  par  le  fournisseur. 

Règlement.  —  On  paye  les  plaques  et  ponts  tournants  par 
appareil  complet  ou  au  poids.  Dans  les  deux  cas  on  s'assure 
que  toutes  les  pièces  portent  bien  les  dimensions  stipulées  aux 
dessins  approuvés.  Quand  la  fourniture  est  payée  au  kilo- 
gramme, un  poids  normal  est  fixé  pour  chaque  pièce,  ei  toutes 
les  pièces  semblables  sont  réglées  d'après  ce  poids  normal, 
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avec  une  tolérance  de  3  pour  100  en  plus  ou  en  moins  pour  la 
fonte,  et  de  1  à  2  pour  100  pour  les  fers  et  tôles. 

274.  Fondations  et  pose,  t—  Les  plaques  tournantes  petites 
et  moYennes  s'établissent  généralement  sur  une  couche  de  bal- 
last  d'environ  0m,60  d'épaisseur;  quelquefois  on  interpose  un 
châssis  en  charpente  entre  le  ballast  et  le  croisillon  inférieur 
des  appareils  placés  sur  les  voies  parcourues  par  les  trains  ou 
les  locomotives. 

Pour  ces  plaques  il  faut,  autant  que  possible,  éviter  les  fon- 
dations en  maçonnerie.  De  construction  coûteuse,  elles  ont,  en 
outre,  l'inconvénient  de  ne  pouvoir  ôtre  déplacées  quand  les 
besoins  du  service  l'exigent.  Pour  les  plaques  posées  sur  un  ter- 
rain solide,  les  fondations  en  maçonnerie  peuvent  bien  conser- 
ver leur  plan  ;  mais  sur  un  sol  peu  résistant,  remué,  un  remblai 
par  exemple,  les  dépenses  pour  obtenir  une  fondation  stable 
prennent  quelquefois  des  proportions  énormes;  et  si,  malgré 
toutes  les  précautions,  la  maçonnerie  vient  à  tasser,  on  ne  peut 
relever  la  plaque  qu'en  reprenant  les  fondations,  résultat  fâ- 
cheux par  le  trouble  qu'il  apporte  dans  le  service  de  l'exploita- 
tion et  par  l'augmentation  du  coût  d'établissement.  Lorsque 
la  plaque  est  simplement  posée  sur  le  ballast,  il  suffit  d'un  nou- 
veau bourrage  pour  la  rétablir  dans  la  position  normale  quelle 
a  perdue. 

Quand  une  plaque  tournante  est  située  sur  deux  voies  dont 
l'une  est  plus  fatiguée  que  l'autre,  en  posant  le  croisillon  infé- 
rieur, pièce  construite  assez  souvent  en  deux  secteurs,  il  faut 
prendre  la  précaution  de  placer  le  joint  perpendiculairement  à 
la  voie  principale;  sinon  le  joint  situé  sur  l'axe  de  cette  voie 
subit  un  tassement  plus  fort  que  le  reste  du  croisillon,  et 
celui-ci  est  soumis  à  des  pressions  inégales  qui  peuvent  amener 
des  difficultés  d'entretien. 

On  a  soin,  en  outre,  de  bourrer  très-également  le  ballast  sous 
le  croisillon  et,  comme  nous  l'avons  dit  précédemment,  de  ne 
jamais  placer  de  cales  pour  relever  les  plaques. 

Les  grands  ponts  tournants  se  fondent  dans  des  fosses  en 
maçonnerie.  Ces  constructions  et  principalement  les  fondations 
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doivent  être  très-soignées,  caries  tassements  occasionnent  dans 
les  conditions  de  roulement  de  l'appareil  des  modiGcdtions  qui 
peuvent  mener  jusqu'à  l'impossibilité  de  mouvement  ou  la 
rupture  des  pièces. 

Les  frais  de  pose  des  plaques  tournantes  peuvent  s'établir 
comme  suit,  quand  le  travail  est  fait  en  régie  : 

Pose  d'une  plaque  de  3m,50. 

Fouille  pour  fondations,  6  journées  de  terrassier  à  2r. . .  42r,00 

Pilonnage  du  ballast,      \                —               ...  8 ,00 

Pose  de  la  plaque,         6  journées  de  poseur  à  2f,50. . .  Vô  ,00 

Coupe  de  rails,  etc.,        1  journée  de  forgeron  et  aide. .  0  ,00 


ilf,00 

A  compter  en  plus  :  l'enlèvement  des  déblais,  le  transport 
du  ballast  et  de  la  plaque  suivant  la  distance,  en  moyenne 
7  journées  de  terrassier  à  2f   Uf,00 

!J5',00 


Pose  d'une  plaque  de  G  mètres. 

Assemblage  du  châssis  de  pivot,  1  journée  de  charpen- 
tier à  2f,50   2f,!i0 

Fouille  pour  fondations,  20  journées  de  terrassier  à  2r. .  40 ,00 

Pilonage  du  ballast,        12                —               . .  21 ,00 

Montage  de  la  plaque,    20  journées  de  poseur  à  2f,50  . .  aO  ,00 

Coupe  de  rails,              1  journée  de  forgeron  et  aide. .  0  ,00 


122r,50 

A  compter  en  plus,  pour  enlèvement  des  déblais  et  approche 
du  ballast  et  de  la  plaque  à  pied  d'œuvre,  en  moyenne 
20  journées  d'ouvrier  à  2f   40  ,00 


i02f,30 


Nous  ajouterons,  comme  renseignements,  la  série  de  prix 


Digitized  by  Google 


§  IV.           PLAQUES  TOURNANTES.  429 

suivante  applicable  à  la  pose  par  entreprise  des  plaques  tour- 
nantes de  divers  diamètres. 


Série  de  prix. 

Pose  d'une  plaque  tournante  de  3m,50,  non  compris  dé- 
blais et  remblais]  de  fondation  qui  restent  à  la  charge 
de  la  compagnie   30f,00 

Pose  d'une  plaque  tournante  de  4m,20,  non  compris  dé- 
blais et  remblais  de  fondation  qui  restent  à  la  charge  de 
la  compagnie   35,00 

Pose  d'une  plaque  tournante  de  6  mètres,  non  compris  dé- 
biais  et  remblais  de  fondation  qui  restent  à  la  charge  de 
la  compagnie,  ainsi  que  l'assemblage  des  châssis  en  bois.     65  ,00 

Dépose  de  voie  ordinaire  et  coltinage  des  matériaux  en 
dehors  des  voies,  le  mètre  courant   0,15 

Prix  de  journées  en  régie. 

La  journée  de  maître  charpentier   4f,î>0 

—  de  charpentier  et  chef  poseur   3 ,50 

—  de  poseur. .    3 ,00 

—  de  manœuvre   1 ,75 

L'application  de  cette  série  de  prix  sur  la  section  de  Wis- 
sembourg  a  donné  les  prix  de  revient  suivants,  non  compris 
les  frais  de  transport  des  appareils  à  pied  d'oeuvre  : 


PLAQUI8  TOUB5A5TH, 


En  fonte. 

En  fonte,  fer  et  tôle. 

.      En  fonte. 

6»00 

.  4-,50 

3»,40 

42000" 

8  500" 

4  800" 

6  000f 

5  400f 

2500( 

Pose  et  accessoires. . . 

420 

402 

102 

Prix  de  revient  total.. 

6  120 

5  202 

2  602 

275.  Entretien  des  plaques  tournantes. —  Les  plaques  doi- 
vent, avant  tout,  être  maintenues  dans  une  position  telle  que 
le  plan  tangent  aux  rails  du  plateau  se  confonde  avec  le  plan 
tangent  aux  rails  des  voies  y  aboutissant  ;  c'est  par  un  bour- 
rage soigné  qu'on  obtient  ce  résultat. 

T.  II.  9 
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Lies  instructions  suivantes  de  la  compagnie  de  l'Est  donnent 
les  indications  nécessaires  au  service  de  l'entretien  journalier  ; 

Les  plaques  tournantes  établies  dans  les  gares  et  stations 
seront  balayées  par  des  hommes  désignés  par  les  chefs  de  gare 
ou  de  station,  et  sous  la  surveillance  et  la  responsabilité  4e  ces 
chefs. 

Le  dessus  delà  plate-forme,  ainsi  que  6on  pourtour,  jusqu'à 
2  mètres  de  la  cuve,  devront  être  balayés  tous  les  jours,  de 
manière  à  empêcher  les  pierres,  le  sable,  la  paille,  etc.,  de  s'in- 
troduire dans  l'intérieur. 

Dans  les  temps  de  neige,  ce  balayage  aura  lieu  plusieurs  fois 
par  jour. 

Il  est  interdit  aux  agents  de  modifier  le  réglage  du  pivot. 

La  manœuvre  des  plaques  tournantes  devra  être  faite  avec 
toutes  les  précautions  possibles.  Les  hommes  d'équipe  des  gares 
et  stations  devront  s'exercer  à  la  faire  avec  rapidité  et  avec  soin, 
de  manière  à  ne  pas  ralentir  les  manœuvres,  et,  en  môme  temps, 
à  ne  pas  dégrader  les  plaques  par  des  chocs  brusques. 

Lorsqu'on  tourne  une  machine  ou  un  wagon,  le  crapaud  doit 
être  tenu  constamment  levé  ;  il  ne  sera  abaissé  que  pour  arrêter 
le  mouvement  rotation, 

Dans  le  cas  où  une  plaque  fonctionnerait  mal,  comme  aussi 
dans  le  cas  où  il  serait  reconnu  quelques  défauts  ou  quelques 
détériorations  dans  les  diverses  pièces  d'une  plaque  tournante, 
il  devra  en  être  donné  immédiatement  et  directement  avis,  par 
les  chefs  de  gare  ou  de  station,  à  l'inspecteur  principal  et  au 
chef  de  section  du  service  de  la  voie,  afin  que  ce  dernier  puisse 
faire  exécuter  sans  retard  les  réparations  nécessaires. 

Le  nettoyage  à  l'intérieur  des  cuves,  le  graissage  et  )a  répa- 
ration des  plaques  tournantes  sont  faits  par  les  agents  du  ser- 
vice de  la  voie,  sous  la.  surveillance  et  la  responsabilité  des  cfyefs 
de  section. 

Les  boulons  reliant  le  pivot  au  plateau  mobile  doivent  être 
parfaitement  réglés,  de  manière  <jue  ce  plateau  repose  à  la  fois 
sur  le  pivot  et  sur  les  galets  de  roulement,  H  est  donc  interdit, 
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soit  4e  mettre  le  plateau  mobile  en  bascule  sur  sou  pivot , 
soit  de  laisser  au  contraire  reposer  toute  la  charge  sur  les 
galets. 

L'intérieur  des  cuves  est  visité  et  nettoyé  au  moins  deux  fois 
par  mois;  les  galets  et  le  cercle  sur  lequel  ils  roulent  -sont  es- 
suyés avec  le  plus  grand  soin,  de  manière  qu'il  n'y  reste  ni 
sable,  ni  poussière,  et  que  le  roulement  des  galets  puisse  se 
faire  le  plus  facilement  possible.  Les  axes  des  galets  et  le  pivot 
central  de  la  plaque  sont  ensuite  arrosés  d'un  peu  d'huile. 

Il  est  bon,  de  temps  en  temps,  de  soulever  la  plate-forme  de 
la  plaque  pour  nettoyer  l'intérieur  de  la  boîte  du  pivot  central, 
l'essuyer  avec  soin  et  l'arroser  d'huile. 

Tous  les  boulons  des  plaques  sont  passés  en  revue  et  leurs 
écrous  serrés,  si  cela  est  nécessaire.  Ce  travail  se  fera  avec 
beaucoup  de  soin  ,  en  soulevant  les  plateaux  de  recouvre- 
ment, et  en  prenant  toutes  les  précautions  nécessaires  pour  ne 
pas  nuire  à  la  circulation  des  trains  et  aux  manœuvres  dans 
les  gares. 

Les  plaques  tournantes  sont  visitées  de  temps  eu  temps  par 
les  chefs  do  section  et  les  piqueurs  du  service  de  la  voia,  Ces 
agents  indiqueront  dans  leurs  rapports  si  le  balayage  est  régu- 
lièrement fait,  et  signaleront.les  avaries  qui  pourraient  résulter 
du  manque  de  précautions  dans  les  manœuvres, 

Los  grandes  plaques  pour  locomotives  dans  les  dépots  sont 
nettoyées,  graissées,  entretenues  par  les  hommes  des  dépôts» 
sous  la  surveillance  des  chefs  de  dépôt. 

On  recommandera  surtout  aux  agents  du  service  des  tra- 
vaux de  prendre  toutes  les  mesures  propres  à  empêcher  les 
hommes  chargés  de  la  manutention  des  wagons,  de  modifier 
le  degré  de  tension  des  boulons  reliaut  le  plateau  mobile  au 
pivot.  Une  tension  exagérée  amène  presque  toujours  quelque 
rupture  ;  la  suspension  incomplète  rend  la  manœuvre  lente  et 
pénible. 

Malgré  la  recommandation  faite  expressément  aux  manœu- 
vres d'éviter  les  chocs  trop  brusques,  le  crapaud  ou  verrou  frappe 
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toujours  violemment  l'encoche  qui  lui  sert  d'arrêt  ;  aussi  est-elle 
souvent  brisée  et  mise  hors  d'usage.  Dans  ce  cas,  lorsque  cette 
encoche  fait  corps  avec  la  cuve,  on  doit  remplacer  le  segment 
qui  la  porte;  pour  éviter  la  dépense  du  remplacement  et  la 
perte  de  tfemps  nécessaire  à  cette  opération,  il  est  prudent  de 
rapporter  sur  les  segments  des  encoches  séparées,  qu'on  peut 
facilement  enlever  et  remplacer  à  peu  de  frais,  sans  interrompre 
le  service  de  la  plaque. 

Ces  encoches  rapportées  doivent  avoir  les  dimensions  stricte- 
ment nécessaires  pour  résister  à  des  chocs  modérés.  Si  on  les 
faisait  plus  résistantes,  les  hommes  d'équipe  ne  donneraient 
aucun  soin  à  la  manœuvre  des  plaques.  Ces  appareils,  et  surtout 
les  wagons  qu'ils  portent,  peuvent  être  gravement  avariés  par 
des  chocs  violents.  Si  donc  on  fait  les  encoches  avec  les  dimen- 
sions rigoureusement  nécessaires,  ces  pièces  casseront  lorsque 
le  choc  dépassera  la  limite  normale,  ce  qui  permettra  de  punir 
l'équipe  quand  la  rupture  se  produira.  On  préserve  ainsi  des 
avaries  les  pièces  principales  de  l'appareil. 

Sur  chaque  réseau,  on  dresse  pour  les  plaques  tournantes, 
comme  pour  les  changements  et  croisements  de  voie,  une  no- 
menclature —  260  —  de  toutes  les  pièces  qui  composent  chacun 
des  types  adoptés  se  rapportant  aux  plans  de  pose,  avec  marques 
distinctives,  poids  et  dimensions  —  Annexe  B,  t.  II  — . 

Les  frais  de  réparation  des  plaques  tournantes  varient  néces- 
sairement avec  le  système  de  construction  et  la  fréquence  de  la 
circulation.  Certaines  plaques  en  dehors  du  passage  des  trains 
et  rarement  manœuvrées  ne  demandent,  pour  ainsi  dire,  aucun 
entretien  autre  que  celui  du  nettoyage  et  du  graissage.  Par 
contre,  d'autres  appareils  très-exposés  aux  fatigues  exigent  de 
fréquentes  réparations.  A  une  plaque  par  kilomètre,  la  dépense 
d'entretien  annuel  peut  être  portée  de  ce  chef  à  30  francs  par 
kilomètre  de  longueur  de  ligne. 
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IV. 

CHARIOTS. 

276.  Classification.  —  La  dénomination  de  chariots-trans- 
bordeurs, planchers  roulants  ou  schiebebuhnc  s'applique  aux 
appareils  qui  servent  à  faire  passer  un  véhicule  d'une  voie  sur 
une  autre  voie  parallèle,  sans  changer  l'orientation  de  ce 
véhicule. 

En  principe,  un  chariot  n'est  autre  chose  qu'une  portion  de 
voie,  de  3  à  12  mètres  de  longueur,  montée  sur  un  châssis  muni 
de  roues,  et  qui  se  transporte  parallèlement  à  elle-même  et  aux 
voies  fixes  qu'elle  dessert,  le  chemin  de  roulement  que  suivent 
les  roues  de  son  train  étant  perpendiculaire  à  la  direction  de 
ces  voies.  * 

Cette  voie  mobile  peut  à  volonté  se  placer  dans  la  direction 
et  sur  le  prolongement  de  l'une  quelconque  des  voies  fixes,  y 
prendre  en  charge  un  véhicule  à  transporter,  et  le  conduire 
dans  le  prolongement  d'une  autre  voie  destinée  à  recevoir  ce 
môme  véhicule. 

Nous  classerons  ces  appareils  en  deux  catégories  : 

1°  Les  chariots  à  fosse,  mettant  en  communication  des  voies 
coupées  par  une  fosse  plus  ou  moins  profonde  ; 

2°  Les  chariots  à  niveau  passant  au-dessus  de  plusieurs 
voies  et  les  desservant  sans  les  interrompre. 

La  catégorie  des  chariots  à  fosse  ne  convient  que  pour  les 
voies  de  manœuvre  de  véhicules,  interdites  à  la  circulation  des 
trains. 

L'autre,  au  contraire,  est  applicable  sur  toutes  les  voies 
indistinctement  et  devrait,  pour  la  manœuvre  des  voitures 
vides,  se  substituer  aux  plaques  tournantes  posées  sur  les  voies 
principales  dans  toutes  les  stations  de  passage  et  même  dans  les 
gares  de  tête. 

Dans  chacune  de  ces  catégories,  nous  distinguerons  les  petits 
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chariots  qui  servent  à  la  manutention  des  voitures  et  wagons 
de  dimension  ordinaire,  des  grands  chariots  employés  a  la  ma- 
nœuvre des  voitures  et  wagons  à  huit  roues  et  des  locomotives 
accouplées  aux  tenders. 

277.  Chariots  a  fosse.  —  Dans  cette  catégorie  la  voie  mo- 
bile se  trouve  exactement  au  niveau  des  rails  fixes  et  le  train 
qui  la  supporte  roule  sur  des  rails  disposés  au  foud  d'une  fosse 
dont  la  profondeur  dépend  du  diamètre  des  roues  du  chariot, 
îl  suit  de  là  que  chaque  voie  fixe  desservie  est  brusquement  in- 
terrompue au  droit  de  la  fosse  dont  la  largeur  dépend  de  la 
longueur  adoptée  pour  la  voie  mobile  —  cette  longueur  varie 
suivant  la  destination  de  l'appareil  —  ;  mais  quelque  réduite 
que  soit  la  largeur  de  la  fosse,  elle  n'en  constitue  pas  moins  une 
solution  de  continuité  dans  les  voies  et  dans  le  sol  et  amène 
une  certaine  gène  dans  le  service  en  général. 

Il  va  de  soi  que  la  présence  d'une  telle  fosse  n'est  pas  tolé- 
rable  sur  les  points  de  station  fréquentés  par  les  trains. 

Le  chariot  à  fosse  n'est  donc  applicable  qu)en  dehors  des 
voies  de  circulation  ;  c'est  principalement  dans  les  remises  et 
ateliers  qu'il  trouve  son  emploi,  ou  sur  un  terminus  de  voies 
de  service. 

Petits  chariots  à  fosse.  —  La  figure  339,  pl.  XXIII,  repré- 
sente dans  son  ensemble  et  ses  principaux  détails  le  chariot 
à  fosse  de  l'Est.  Les  rails  de  la  voie  mobile  reposent  sur  trois 
points  de  leur  longueur,  dans  des  échancrures  venues  à  la 
coulée  dans  trois  poutres  en  fonte.  Ces  poutres  sont  suspendues 
par  leurs  extrémités  à  l'aide  de  boulons  aux  fusées  de  deux 
essieux  à  trois  roues  chacun.  —  Les  six  roues  circulent  sur 
trois  rails  placés  dans  le  fond  de  la  fosse  comme  ceux  d'une  voie 
courante.  Grâce  à  cette  disposition  delà  suspension  des  poutres 
porteuses,  la  profondeur  de  la  fosse  n'est  pas  considérable.  La 
manœuvre  s'opère  à  l'aide  d'une  roue  à  double  rochet  mue  par 
un  levier  en  fer. 

Le  chariot  à  remise  du  chemin  de  fer  de  Paris-Lyon- Médi- 
terranée a  ses  rails  soutenus  dans  toute  leur  longueur  par 
des  fers  à  double  T  appuyés  sur  deux  poutres  jumelles  en  fer 
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seulement,  ce  qui  réduit  le  nombre  des  roués  à  quatre;  les 
essieux  portent  deux  fusées  par  roue.  t>ar  cette  combinaison, 
les  frottements  sont  sensiblement  moindres  que  dans  l'exemple 
de  la  planche  XXIII. 
Voici  les  poids  comparatifs  de  ces  deux  chariots  : 

Bsi.  Lyon. 

Fonte. .....  i ... . .... • ....... .      1  212k  464* 

FcrS  et  tôles*  .»                   709  3  231 

Bronze                                         12  14 


1  933k        3  709* 

Chariots  du  Bourbonnais.  —  Ces  chariots  se  recommandent 
par  la  simplicité  de  leur  construction  et  le  peu  de  profondeur 
de  la  fosse.  Les  rails  mobiles  sont  en  effet  portés  par  trois  tra- 
verses formées  de  rails  à  patin  renversés  dont  la  semelle  reçoit 
les  paliers  des  deux  essieux  munis  de  trois  galets  ayant  0m,î)00 
ail  cêrcle  de  roulement.  Ces  galets  portent  sur  des  petits  rails 
dont  le  niveau  supérieur  se  trouve  à  0*n,i75  seulement  du 
niveau  supérieur  des  rails  fixes. 

Le  contreventetnent  s'opère  par  des  tôles  rivées  d'une  part 
aux  traverses  et  de  l'autre  aux  rails  de  la  voie  mobile. 

Les  chariots  employés  à  la  manœuvre  des  wagons  à  houille 
ont  3*,500;  ceux  qui  servent  aux  voitures  4*,20  de  lon- 
gueur. 

Grands  chariots  à  fosse.  —  Ces  grands  chariots  sërvent  à 
manœuvrer  les  Wagons  du  système  américain  —  wagons  à 
deux  trains  de  quatre  roues  chacun  —  et  les  locomotives  en 
service. 

Comme  pour  les  petits  chariots,  la  question  de  la  profondeur 
de  la  fosse  est  intéressante,  caria  présence  d'une  fosse  dans  les 
remises  ou  dans  les  ateliers  est  une  cause  de  gêne  et  même  de 
danger.  lMus  la  fosse  est  profonde,  plus  graves  sont  les  vices  de 
cette  disposition.  Nous  Verrons  plus  loirt  le  moyen  de  tourner 
cette  difficulté. 
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Dans  les  grands  chariots,  la  charge  est  parfois  considérable; 
aussi  leur  manœuvre  exige  un  effort  mécanique  assez  élevé  ; 
c'est  tantôt  à  bras  d'homme,  tantôt  par  machine  à  vapeur  que 
le  mouvement  se  transmet  à  l'appareil . 

Le  choix  du  mode  de  transmission  de  l'action  mécanique 
n'est  pas  indifférent.  Après  avoir  employé  tantôt  une  roue  à 
dents  circulant  sur  une  chaîne  galle  fixée  au  fond  de  la  fosse, 
comme  aux  remises  de  l'Ouest-Batignolles,  tantôt  une  roue  en- 
grenant avec  une  crémaillère,  comme  au  chemin  de  fer  du  Nord, 
on  adopte  aujourd'hui  la  transmission  par  simple  adhérence 
des  galets  montés  sur  l'essieu  moteur. 

La  figure  340  représente  en  coupe  transversale  à  la  voie  mo- 
bile et  la  figure  341  en  coupe  longitudinale  le  type  de  chariot  à 
fosse  pour  machines  adopté  par  le  chemin  de  fer  de  l'Est.  La 
profondeur  de  la  fosse  mesurée  du  dessous  des  rails  de  la 
remise  au-dessus  des  rails  placés  au  fond  de  la  fosse  est  réduite 
àO-,475. 

Ce  chariot  se  compose  de  quatre  paires  de  poutres  jumelles 
portées  chacune  par  deux  roues  reliées  l'une  à  l'autre  à  l'aide 
d'un  essieu  à  quatre  fusées. 

Latéralement  à  la  voie  mobile  se  trouve  une  petite  machine 
motrice  à  vapeur  qui  met  le  tablier  en  mouvement  à  l'aide 
de  deux  engrenages  coniques  calés  sur  l'un  des  essieux  qui, 
par  l'adhérence  de  ses  galets  sur  les  rails  de  la  fosse,  devient 
moteur. 

On  voit  sur  la  figure  341  l'extrémité  delà  chaudière  de  la 
locomobile,  le  volant  et  Taxe  vertical  transmettant  par  engre- 
nages d'angle  le  mouvement  de  progression  à  l'essieu  des  galets 
moteurs.  Vers  la  travée  de  gauche,  on  voit  le  treuil  à  bras  em- 
ployé quand  la  locomobile  ne  peut  pas  fonctionner. 

La  vitesse  normale  de  mouvement  du  chariot  est  de  O^O 
par  seconde. 

Les  essieux  sont  composés  de  trois  parties  accouplées  par  des 
manchons  en  fonte  clavetés.  Celle  du  milieu  a  4ra,340  de  lon- 
gueur, les  deux  autres  3m,390  chacune,  soit  pour  longueur 
totale  de  chaque  essieu  11 ",120. 
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Voici  les  dimensions  principales  et  le  poids  des  différentes 
pièces  de  ce  chariot  : 


Largeur  totale  =  a   6»,  i  38 

Distance  des  axes  des  galets  =  6   3  ,600 

Diamètre  des  galets  à  la  jante   0  ,900 

—           à  la  gorge  de  roulement. . .  0  ,975 

Diamètre  des  essieux  aux  fusées  et  sur  le  corps..  0  ,100 

—             aux  portées  de  calage   0  ,130 

Distance  des  galets  =  d   3  ,500 

Distance  d'aie  en  axe  des  treuils =c   2  ,t!0 

Longueur  totale  du  tablier  =  L  X  2   H  ,600 

Rayon  de  la  manivelle  motrice   0m,180 

Diamètre  du  pignon  d'angle  moteur   0  ,152 

Diamètre  de  la  roue  d'angle  motrice   0  ,627 

Poids.  —  Fer   16  256" 

Fonte   3618 

Bronze   220 

Bois   1  388 


Poids  total   21  482* 


Non  compris  le  poids  de  la  locomobile  et  des  deux  treuils. 

278.  Chahiots  a  niveau.  —  Chariot  Duhn.  —  L'un  des 
premiers  chariots  à  niveau  employés  en  Angleterre  pour  la  ma- 
nœuvre des  voitures  est  le  chariot  Dimn,  composé  d'une  caisse 
rectangulaire  en  tôle,  à  un  seul  fond  ;  aux  longs  côtés  de  cette 
caisse  sont  suspendues  deux  cornières  dont  les  branches  en 
porte-à-faux  se  retournent  d'équerre  à  l'écartement  et  dans  le 
prolongement  des  rails  des  voies  fixes,  pour  recevoir  les  roues 
des  véhicules  à  transborder. 

Cette  c.iissc  est  soutenue  au-dessus  des  rails  des  voies  fixes  par 
quatre  essieux  portant  douze  galets  de  0m,300  de  diamètre,  re- 
couverts par  le  fond  de  la  caisse.  Ces  galets  sans  rebords 
roulent  sur  des  chemins  à  ornière  en  fonte,  garnis  de  saillies 
latérales  maintenant  le  chariot  dans  sa  voie. 

Pour  conserver  aux  voies  fixes  leur  continuité,  il  faut,  au 
passage  des  rails,  interrompre  les  voies  transversales.  Afin 
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d'éviter  les  chocs  que  ces  solutions  de  continuité  font  éprouver 
au  chariot  et  les  difficultés  du  passage  en  ces  points,  on  a  dû 
augmenter  les  points  de  suspension  du  chariot,  de  façon  que 
lorsqu'un  de  ses  essieux  passe  sur  la  solution  de  continuité  du 
chemin,  les  trois  autres  essieux  portent  en  plein  sur  leur  voie. 

Les  branches  en  porte-à-faux  qui  soutiennent  le  véhicule  à 
transborder  sont  nécessairement  à  un  niveau  supérieur  à  celui 
des  rails  des  voies  fixes.  La  différence  de  niveau  de  ces  voies  et 
de  celle  du  chariot  est  rachetée  par  des  branches  effilées  formant 
plans  inclinés  et  suspendues  aux  extrémités  du  chariot  à  l'aide 
de  charnières  verticales  hélicoïdales. 

Quand  un  véhicule  doit  passer  des  voies  fixes  sur  le  chariot, 
ou  vice  versai  on  développe  les  plans  inclinés  dans  la  direction 
des  rails  dont  ils  forment  le  prolongement.  En  se  développant, 
ces  plans  inclinés  s'abaissent  ;  puis,  lorsque  le  chariot  est  en 
mouvement,  on  ramène  les  plans  inclinés  qui,  en  se  rabattant 
contre  les  petits  côtés,  se  relèvent. 

Le  chariot  Dunn  exige  une  grande  précision  dans  sa  construc- 
tion et  son  établissement.  Par  suite  des  dispositions  adoptées, 
les  frottements  sont  considérables.  Aussi  l'appareil  n'est-il  em- 
ployé que  pour  la  manœuvre  des  véhicules  légers  et  vides. 
•  Le  chariot  de  Y  Etat  bavarois  est  porté  par  trois  poutres 
jumelles  en  fonte  suspendues  chacune  à  six  petits  galets  de 
0m,l9  de  diamètre,  disposition  prise  en  vue  de  la  manœuvre  du 
wagon  à  freins  dont  les  tringles  se  rapprochent  beaucoup  des 
rails.  Cet  arrangement  n'a  pas  trouvé  d'imitateurs. 

Chariot  badois.  —  Il  diffère  du  système  précédent  par  une 
plus  grande  simplicité  de  construction  et  de  plus  grandes  dimen- 
sions. Au  lieu  de  quatre  essieux  et  douze  galets  que  porte  le 
chariot  Dunn,  il  n'a  que  deux  essieux  et  quatre  galets  de  0m,45 
de  diamètre. 

La  différence  de  niveau  entre  la  voie  mobile  et  les  voies  fixes 
est  rachetée  à  l'aide  de  patins  effilés  suspendus  aux  extrémités 
du  chariot  par  un  axe  horizontal  qui  porte,  en  arrière  et  en  pro- 
longement des  patins,  des  contre-poids  destinés  à  relever  les 
pointes  de  ces  patins. 
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Le  chariot  de  Bade  a  4", 80  de  longueur;  il  pèse  2  088  kilo 
grammes,  savoir  : 


Fonte   260" 

Tôles  et  fers   i  450 

Essieux   370 

Bronze   8 

à  quoi  il  faut  ajouter  pour  les  patins  à  contre-poids  : 

Fonte   222k 

Fer   165 


Le  chemin  de  l'Est  a  construit  plusieurs  chariots  de  ce  genre, 
représentés  par  la  ligure  342.  Il  a  5m,20  de  portée  entre  les 
talons  des  patins  mobiles.  Il  pèse  3050  kilogrammes.  ' 

Afin  de  diminuer  les  frottements  des  essieux,  nous  avons 


Fig.  34Ï.  Chariot  transbordeur  à  nireau  (Est).  1/50. 


appliqué  au  chariot  de  la  gare  de  Strasbourg  des  rouleaux 
de  friction  indiqués  dans  les  coupes  de  la  figure  342. 

Chariot  autrichien.  —  Tous  ces  chariots  ont  de  grands 
inconvénients  :  lacunes  importantes  dans  leurs  voies  de  ma- 
nœuvre; effort  mécanique  assez  développé  par  suite  du  faible 
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diamètre  des  galets  ;  impossibilité  d'emploi  pour  le  transbor- 
dement de  véhicules  dont  les  pièces  se  rapprochent  trop  du 
niveau  des  rails  de  la  voie. 

Les  dispositions  adoptées  sur  les  chemins  autrichiens  de 
l'Etat,  d'après  les  projets  établis  par  M.  Sambuc,  de  1858 
à  1862,  permettent  d'éviter  une  grande  partie  de  ces  inconvé- 
nients. Dans  ce  système,  la  partie  du  chariot  placée  sous  le 
véhicule  a  une  très-faible  hauteur  et  la  voie  mobile  n'est  plus 
en  porte-à-faux. 

Le  chariot  se  compose  de  deux  ou  trois  maîtresses  poutres 
transversales  en  fer  qui  descendent  en  dessous  du  niveau  des 
rails  des  voies  fixes  sur  la  largeur  du  chariot  et  se  relèvent  de 
chaque  côté  pour  prendre  leur  point  de  suspension  aux  essieux 
de  quatre  ou  six  galets  placés  à  l'extérieur  du  chariot.  Ces  maî- 
tresses poutres  sont  réunies  entre  elles  par  des  poutres  longi- 
tudinales en  fer  dont  les  retours  d'équerre  posant  sur  les 
poutres  porteuses  forment  la  voie  mobile.  Des  patins  à  bascule 
servent  de  transition  entre  la  voie  fixe  et  ïa  voie  mobile. 


Pif.  3 A3.  Chariot  a  niveau.  Échelle.  1/20,  ! 

La  figure  343  représente  en  élévation  parallèle  à  l'axe  des 
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voies  fixes,  l'extrémité  de  ce  chariot.  Chaque  maîtresse  poutre  a 
son  chemin  ménagé  sous  les  voies  à  Taule  d'une  auge  en  fonte 
indiquée  en  coupe  par  la  figure  343. 
Les  dimensions  principales  de  ce  chariot  sont  les  suivantes  : 


Distance  d'axe  en  axe  des  essieux  des  galets, 3"%78(t 

Diamètre  des  essieux.   0  ,095 

—     des  fusées   0  ,06 

Longueur  des  fusées   0  ,t3$ 

Hauteur  des  maîtresses  poulies   0  ,'103 

—      des  poutres  lougitudinales  =<i   0  ,24W 

Distance  de  Pave  des  poutres  au  cercle  de  roulement  =/?  0  ,202 

Porte-à-faux  des  poutres  longitudinales  =6   0  ,720 

Longueur  des  patins  =a   0  ,700 

» 


Ce  chariot,  construit  pour  fourgons  à  marchandises  chargés, 
pèse  3000  kilogrammes. 

Chariot  de  f  Ouest.  — •  Le  chemin  de  fer  de  l'Ouest  a  suivi 
une  disposition  analogue  dans  la  construction  du  chariot  à 
niveau  représenté  par  la  figure  344,  pl.  XXIV.  Ici  les  maî- 
tresses poutres  sont  en  fonte,  leurs  faces  verticales  rabotées. 
Les  galets  descendent  au  niveau  de  la  voie  transversale  et  les  • 
rails  des  voies  fixes  sont,  par  conséquent,  interrompus  sur  une 
plus  grande  longueur  que  dans  l'arrangement  précédent;  mais 
d'un  autre  côté  le  diamètre  de  ces  galets  peut  être  augmenté 
sans  pour  cela  donner  une  grande  hauteur  au  chariot,  tout  en 
ménageant  l'espace  nécessaire  aux  pièces  de  freins  et  aux  mar- 
chepieds des  véhicules. 

Les  leviers  doubles  appliqués  à  chaque  extrémité  de  la  maî- 
tresse poutre  du  milieu  servent  à  faciliter  les  manœuvresà  vide. 

Les  prolongements  en  porte- à- faux  des  rails  de  la  voie  mo- 
bile sont  en  acier. 

En  étudiant  un  projet  de  chariot  d'après  ces  errements»  il 
faut  ne  pas  perdre  de  vue  que  les  parties  basses  des  véhicules 
peuvent  descendre  en  dessous  de  leur  position  normale  par 
l'effet  du  chargement  sur  les  ressorts  ou  par  suite  d'usure  de 
leurs  bandages. 
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Le  chariot  de  l'Ouest  pèse  2  825  kilogrammes,  savoir 

Fonte   1  565»» 

Fer   4 100 

Acier  ,  ,  K5 

Bronze   J5 
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Grands  chariots  à  niveau.  —  Si  les  petits  chariots  à  niveau 
sont  par  eux-mêmes  d'un  emploi  difficile,  à  plus  forte  raison  les 
grands  chariots  de  la  même  catégorie  destinés  à  la  manœuvre 
des  locomotives  ou  des  voitures  américaines.  Il  est  tel  cas  cepen- 
dant— chap.  IX — où  l'application  d'un  appareil  de  ce  système 
présenterait  de  notables  avantages.  Il  n'est  donc  pas  superflu 
d'examiner  l'étude  que  M.  Sambuc  a  faite  de  l'application  de 
son  idée  au  transbordement  des  locomotives.  Les  maîtresses 
poutres  de  ce  projet  résultent  de  l'accouplement  de  deux  fera 


Flg.  345.  Coupe  d'un  rapport  de  chariot  h  locomotires.  Rebella  1/20. 

à  T  qui  embrassent  les  galets  (0g.  345).  Les  essieux  de  ces  ga- 
lets roulent  dar#  <}es  coussinets  ménagés  au  centre  de  pièces 
en  fonte  boulonnées  aux  maîtresses  poutres. 
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La  voie  mobile,  formée  de  longerons  en  fer  cornière,  repose 
sur  les  quatre  maîtresses  poutres.  Des  huits  galets  porteurs, 
deux  reçoivent  le  mouvement  de  rotation  à  l'aide  de  roues 
dentées  engrenant  avec  des  pignons  mus  par  manivelles.  On  ne 
peut  pas  se  dissimuler  qu'un  chariot  construit  sur  ces  données 
réclame  des  efîorts  considérables  pour  la  translation.  Ce- 
pendant, et  bien  que  l'expérience  n'en  ait  pas  démontré  l'effica- 
cité, ces  dispositions  mériteraient  une  attention  sérieuse, 
s'il  s'agissait  par  exemple  d'établir  un  dégagement  de  machines 
dans  un  terminus  où  la  place  manque  pour  l'établissement  de 
grandes  plaques  tournantes  ou  de  changements  de  voie. 

L'application  de  la  locomotion  à  vapeur  aux  chariots  existe* 
dans  la  station  de  Wurzbourg,  où  un  transbordeur  est  employé 
à  la  manutention  de  wagons.  —  3œe  partie,  EXPLOITATION. 
Transport  des  marcha?idises — . 

279.  Construction  et  installation  des  chariots.  —  Comme 
pour  les  plaques  tournantes,  la  facilité  de  manœuvre  des  cha- 
riots est  la  première  condition  à  remplir.  Il  faut  dans  ce  but 
calculer  toutes  les  pièces  de  manière  à  éviter  les  flexions  qui  dé- 
truiraient le  parallélisme  des  axes,  rechercher  les  moyens  les 
plus  sûrs  pour  assurer  une  grande  rigidité  dans  les  assemblages, 
#  garantir  le  chariot  contre  toutes  déformations  par  un  fort  con- 
treventement,  et  prendre  les  mesures  nécessaires  pour  que 
toutes  les  roues  aient  la  môme  vitesse  angulaire,  de  manière 
que  le  déplacement  de  l'appareil  soit  le  môme  en  tous  ses 
points. 

La  fondation  des  chemins  de  roulement  des  galets  réclame 
aussi  beaucoup  de  soins,  car  des  tassements  dans  les  voies  in- 
férieures rendent  impossible  la  manœuvre  des  chariots.  On 
peut  en  établir  les  rails  sur  traverses,  sur  longuerines  ou 
sur  pierre  de  taille,  selon  que  le  sol  présente  des  difficultés 
d'assèchement. 

En  général,  pour  les  fosses  on  préfère  fixer  les  rails  sur  ma- 
çonnerie et  garnir  l'intervalle  de  pavés.  Il  ne  faut  pas  oublier 
les  rigoles  en  pente  convenable  pour  conduire  les  eaux  vers  les 
aqueducs  d'écoulement  de  la  gare. 
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Les  murs  d'enceinte  des  fosses  se  construisent  en  bonne 
maçonnerie  couronnée  par  une  bordure  en  pierre  de  taille 
de  fortes  dimensions,  et  à  défaut,  en  longuerines  de  bois  dur. 

—  Relativement  à  la  construction  et  à  l'entretien  des  cha- 
riots, nous  nous  en  référons  à  ce  qui  a  été  dit  sur  ce  sujet  aux 
numéros  273,  274  et  275. 


T  11.  io 
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CHAPITRE  VIII. 

ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 


§  t 

SIGNAUX  FIXES. 

280.  Classification.  —  Le  but  des  signaux  est  de  rensei- 
gner, le  plus  rapidement  et  le  plus  sûrement  possible,  les 
agents  des  trains  sur  l'état  du  chemin,  et  les  agents  du  service 
de  la  voie  sur  le  mouvement  des  trains. 

Les  divers  moyens  employés  pour  atteindre  ce  but  sont  : 

1°  Le  télégraphe  optique,  sémaphore  à  bras  ou  voyants 
mobiles,  avec  lanternes  à  feux  variables  ; 

2°  Le  signal  avancé  à  disque  fixe  ou  mobile,  avec  lanterne  à 
feux  variables  ; 

3°  Les  drapeaux,  disques  et  lanternes  à  feux  variables,  ma- 
nœuvrés  à  la  main  ou  attachés  aux  trains; 

4°  Les  signaux  acoustiques  donnés  parles  pétards,  la  trompe, 
le  cornet,  le  sifflet  à  main,  la  cloche  et  le  sifflet  des  locomo- 
tives; 

5°  Le  télégraphe  électrique  avec  ses  diverses  applications  à 
l'échange  de  la  correspondance  entre  les  stations,  à  l'annonce 
et  au  règlement  du  passage  des  trains,  etc. 

En  parlant  des  travaux  et  de  la  surveillance  de  la  voie — 
chap.  XI  —  et  du  mouvement  des  trains  —  LOCOMOTIOiN,  — 
EXPLOITATION,  —  nous  examinerons  les  signaux  compris 
dans  les  trois  dernières  catégories.  Il  n'est  question  ici  que  des 
dispositions  adoptées  pour  construire,  installer  et  entretenir 
les  signaux  appartenant  aux  deux  premières,  aux  signaux  fixes. 
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281.  Conditions  générales.  —  La  manifestation  d'un  phé- 
nomène de  nature,  de  forme  et  de  couleur  anormales  quelcon- 
ques, mais  conventionnelles,  est  un  signal.  Par  extension,  la 
dénomination  de  signal  s'applique  à  l'objet  môme  qui  sert  à 
produire  ce  phénomène. 

Pour  répondre  à  sa  destination,  c'est-à-dire  pour  être  aperçu 
ou  entendu  et  compris  par  les  personnes  auxquelles  il  s'adresse, 
tout  signal  doit  nécessairement  affecter  certaine  forme,  prendre 
certaine  couleur,  occuper  certaine  position  qui  permettent  à 
l'observateur  de  le  distinguer  des  choses  de  même  nature  au 
milieu  desquelles  il  pourrait  se  confondre. 

La  nécessité  de  ne  laisser  rien  d'incertain  dans  l'esprit  des 
agents  obligés  de  saisir  sans  hésitation  la  signification  d'un 
signal,  conduit  à  réduire  au  plus  petit  nombre  possible  les 
différents  signaux  employés  en  exploitation. 

Pendant  le  jour,  on  tire  parti  de  la  forme,  de  la  position  et  de 
la  couleur  de  certains  objets  déterminés  pour  la  correspondance 
aérienne. 

Dans  l'obscurité,  en  temps  de  brouillard,  pendant  la  nuit, 
on  a  recours,  pour  cette  correspondance  aérienne,  à  l'emploi 
de  lumières  blanches  ou  oolorées. 

Les  règles  généralement  adoptées  par  les  chemins  de  fer 
relativement  aux  couleurs  des  signaux  sont  les  suivantes  : 

La  couleur  blanche  ou  un  feu  blanc  indique  la  voie  iibne. 

La  couleur  verte  prescrit  le  ralentissement. 

La  couleur  rouge  commande  l'arrêt. 

D'autres  couleurs,  telles  que  le  jaune,  le  violet,  sont  employées 
sur  certains  points  spéciaux,  tels  que  bifurcations,  voies  de 
garage,  branchements,  etc.,  etc. 

Quelles  que  soient  les  couleurs  adoptées,  il  ne  faut  pas  perdre 
de  vue  qu'un  objet  éclairé  ou  un  feu  émet  des  rayons  lumineux 
dont  l'intensité  varie  en  raison  inverse  du  carré  des  distances 
qui  séparent  l'objet  ou  la  lumière  du  point  où  on  l'observe; 
autrement  dit  :  un  corps  lumineux  successivement  placé  à 
des  distances  de  l'observateur  qui  sont  entre  elles  comme 
4:2:  3,  etc.,  paraîtra  dans  la  seconde  position  quatre  fois 
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moins  éclairé,  dans  Ta  troisième  position  neuf  fois  moins  éclairé; 
sera  par  conséquent  dans  la  seconde,  quatre  fois  moins  appa- 
rent, dans  la  troisième,  neuf  fois  moins  apparent  que  dans  la 
première  position. 

Pendant  le  jour,  un  objet  de  couleur  claire  de  la  grandeur 
d'un  homme  est  visible  à  l'œil  nu,  dans  de  bonnes  conditions 
atmosphériques  et  sur  un  fond  de  couleur  sombre,  à  une 
distance  de  7  000  mètres. 

Il  faut  tenir  compte,  dans  l'étude  des  signaux,  de  l'influence 
des  illusions  d'optique  résultant  de  la  forme  et  du  voisinage 
des  objets. 

Influence  de  la  forme.  —  A  surface  égale,  un  objet  allongé 
horizontalement  est  visible  à  une  plus  grande  distance  qu'un  . 
objet  allongé  verticalement,  celui-ci  plus  qu'un  objet  carré,  ce 
dernier  entin  plus  qu'un  objet  rond. 

Influence  des  contrastes.  —  Tout  le  monde  sait  que  la  lu- 
mière blanche  est  composée  —  indépendamment  des  rayons 
obscurs  —  de  rayons  lumineux  de  diverses  couleurs  consti- 
tuant le  spectre  solaire,  et  dont  les  principales  se  rangent  dans 
l'ordre  suivant:  rouge,  orangé,  jaune,  vert,  bleu,  indigo,  violet. 
Parmi  toutes  ces  couleurs,  il  en  est  trois,  le  rouge,  le  jaune  et 
le  bleu,  qui  paraissent  être  les  couleurs  fondamentales,  car 
avec  ces  trois  couleurs  combinées  en  diverses  proportions,  on 
peut  reproduire  toutes  les  autres  couleurs  du  spectre  et  môme 
la  lumière  blanche. 

Les  couleurs  qui  reproduisent  la  lumière  blanche  sont  dites 
couleurs  complémentaires,  comme  le  rouge  et  le  vert,  l'orangé 
et  le  bleu,  le  jaune  et  le  violet. 

Le  voisinage  de  ces  couleurs  rapprochées  les  unes  des  autres 
a  une  très-grande  influence  sur  leur  valeur,  et  en  général  une 
couleur  placée  près  de  sa  complémentaire  se  trouve  exaltée  par 
ce  rapprochement.  Ainsi  le  bleu  près  du  jaune  parait  violet  et 
le  jaune  orangé;  le  rouge  est  exalté  par  le  vert,  le  jaune  par  le 
violet. 

Dans  l'obscurité,  la  lumière  blanche  d'une  lampe  est  visible 
à  7  400  mètres  ;  l'interposition  d'un  verre  rouge  ramène  cette 
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distance  au  tiers,  et  celle  d'un  verre  coloré  en  vert  au  cinquième . 

Les  feux  trop  rapprochés  se  confondent  à  une  certaine  dis- 
tante. Pour  rester  visibles  et  distincts,  il  faut  qu'ils  soient 

séparés  d'au  moins  ^  à  ^  de  la  distance  à  laquelle  leur  lu- 
mière est  perceptible.  Si  l'un  d'eux  est  coloré,  leur  séparation 
est  visible  à  une  plus  grande  distance. 

Le  mouvement  imprimé  à  une  lumière  est  difficilement  ap- 
préciable s'il  n'a  point  pour  repère  une  lumière  fixe. 

Un  objet  de  couleur  claire  vu  sur  un  fond  de  couleur  sombre 
est  plus  visible  qu'un  objet  de  môme  forme  de  couleur  sombre 
se  détachant  sur  un  fond  clair. 

Avant  donc  d'adopter  l'espèce  et  la  forme  d'un  signal,  on  fera 
bien  d'étudier  les  circonstances  extérieures  au  milieu  desquelles 
ce  signal  devra  fonctionner;  quand  on  voudra  lui  assigner  une 
position  définitive,  on  procédera  par  tâtonnements,  de  ma- 
nière à  choisir  la  place  où  il  sera  le  plus  facilement  perceptible. 

Il  faudra  aussi  que  l'observateur  étudie  avant  tout  sa  propre 
vue,  et  s'assure  qu'elle  n'est  pas  elle-même  affectée  de  défauts 
qui  pourraient  l'induire  en  erreur. 

Les  signaux  fixes  employés  à  la  correspondance  aérienne 
pour  annoncer  l'approche  des  trains,  pour  défendre  un  point 
quelconque  contre  la  venue  d'un  train,  sont  les  sémaphores, 
les  signaux  avancés  et  les  signaux  de  bifurcation. 

Les  premiers,  employés  sur  le  parcours  du  chemin  entre 
deux  stations  ou  dans  les  stations  mômes,  sont  manœuvres 
sur  place  par  les  agents  à  poste  fixe  préposés  à  cet  effet. 

Les  signaux  avancés  sont  posés  à  une  certaine  distance  du 
point  qu'ils  devront  défendre;  l'agent  chargé  de  les  faire 
manœuvrer  opère  sur  eux  à  l'aide  d'une  transmission  de  mou- 
vement à  longue.portée. 

Les  signaux  de  bifurcation  participent  de  la  nature  des  deux 
autres  classes  que  nous  allons  étudier  en  premier  lieu. 

282.  Sémaphores. — Signaux  anglais  et  allemands.  —  Ils  se 
composent  ordinairement  d'un  mat  en  bois  ou  en  fonte,  de  5 
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à  8  métros  et  plu6  de  hauteur,  portant  à  la  partie  supérieure 

deux  ailettes  mises  en  mouvement  au  moyen 
de  chaînes  ou  de  tringles  reliées  soit  à  un 
volatil,  soit  à  un  levier  placé  au  bas  du  mât 
(fig.  34G). 

On  en  rencontre  de  construction  très-va- 
riée. Celui  qui  est  le  plus  répandu  en  Prusse 
consiste  en  un  mût  de  o^ôo*  de  hauteur, 
armé  d'échelons  sur  toute  sa  longueur.  Les 
ailettes,  qui  ont  1  mètre  de  longueur,  sont 
formées  par  un  cadre  et  des  planchettes  dis- 
posées en  jalousies  pour  laisser  le  moins  de 
prise  à  l'action  du  vent.  Leur  rotation  s'effec- 
tue dans  un  plan  perpendiculaire  à  l'axe  de 
la  voie.  Chaque  ailette  est  raanœuvrée  par 
une  chaîne  ou  un  fil  de  fer  terminé,  dans  le 
bas,  par  une  boucle  et  un  crochet.  Sur  l'un 
des  côtés  du  mAt  se  trouvent  deux  planchettes  en  bois  paral- 
lèles aux  rails,  qui  peuvent  être  élevées  le  long 
du  mât  par  une  poulie  et  une  corde.  Ces  deux 
planchettes,  distantes  de  0m,90  l'une  de  l'au- 
tre, portent  des  crampons  auxquels  on  accro- 
che les  lanternes  pour  la  transmission  des 
signaux  de  nuit.  Enfin,  en  arrière,  sont  deux 
consoles  portant  des  poulies  avec  chaîne  sans 
fin  munie  d'une  grosse  boule  en  osier.  Cette 
boule,  ainsi  que  les  ailettes,  sont  peintes  en 
rouge,  et  le  reste  de  l'appareil  en  blanc. 

Ainsi  établi,  le  prix  du  signal  complet  s'é- 
lève à  200  francs,  soit  :  pour  le  mat  posé  et 
peint,  60  francs;  pour  les  ailettes,  chaînes, 
manœuvre,  lanternes,  140  francs. 

Sur  quelques  points  spéciaux  où  la  vue  di- 
recte n'est  pas  possible  avec  les  mAts  ordi- 
naires, les  signaux  optiques  prennent  des 
..T*/î5!phe  dimensions  considérables.  Il  y  a  des  mâts  dont 
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la  hauteur  atteint  jusqu'à  16  métros.  Or  de  telles  pièces  de 
bois,  exposées  aux  orages,  peuvent  tomber  sur  la  voie,  malgré 
les  haubans  dont  elles  sont  munies,  surtout  si  la  partie  de  leur 
longueur  ongagée  dans  la  terre  vient  à  se  pourrir. 

C'est  pourquoi  l'on  substitue  souvent  la  fonte  au  bois  dans 
la  construction  de  ces  mâts  de  signaux. 

Le  mat  (fig.  347)  est  alors  formé  do  tubes  de  2  mètres  de  Ion* 
gueur,  assemblés  par  des  brides  tournées  et  réunies  au  moyen  de 
quatre  boulons.  Les  quatre  tubos  supérieurs  sont  coniques,  de 
tello  sorte  que  leur  diamètre  extérieur  passe  de  Q*,!37  près  de 
la  base  à  O^lOO  au  sommet.  Leur  épaisseur  diminue  en  mont 
tant  de  0m,012  à  0B,008.  Les  autres  tubes  sont  cylindriques, 
mais  de  diamètres  qui  augmentent  de  Qm,022  à  chaque  lon- 
gueur. 

Ainsi,  à  partir  du  sommet,  dans  le  cas  où  le  raAt  se  composa 
de  huit  tubes  t 


Le  5e  tube  a  pour  diamètre   0n,159 

Le  6"       —       —    0  ,181 

Le  T«       —       —    0  ,203 

Le  g-       —       M    0  ,m 


L'épaisseur  de  ces  tubes  cylindriques  est  uniformément  de 
0m,0137  avec  un  renfort  de  quatre  nervures  de  QVtëS  de  lar- 
geur et  de  0m,0o0  de  saillie. 

Le  tube  inférieur  est  complètement  enterré.  Sa  base  est  fer- 
mée par  une  platine  en  tôle  de  0fl,,375  de  diamètre  et  de  0B,0!8 
d'épaisseur,  qui  repose  sur  une  fondation  en  pierre  sèclie  bien 
pilonée. 

Chaque  tube  du  mat  porte  quatre  échelons,  venus  de  fonte 
avec  0V25  de  saillie. 

ailettes  ont  les  dimension*  suivantes  ; 

Longueur   1»,000 

Largeur  en  haut   0  ,300 

-     en  bas  0  ,m 

Elles  sont  formées,  tantôt  de  tole  découpée  —  Brunswick— , 
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tantôt  de  bandes  de  tôle  disposées  en  jalousies,  encadrées  par 
une  bordure  en  fer  rivée  —  Hanovre  — . 

Indépendamment  des  deux  ailettes,  le  mât  porte  à  son  som- 
met un  disque  en  tôle  maintenu  dans  sa  position  horizontale 
ordinaire  —  voie  libre  —  par  un  contre-poids  attaché  à  un 
demi-cercle;  au  moyen  d'un  fil  de  fer,  ce  demi-cercle  sert  à  re- 
lever le  disque  et  à  le  maintenir  dans  la  position  verticale 
quand  il  doit  signaler  l'arrêt. 

La  couleur  des  disques  et  des  ailettes  dépend  de  celle  du  fond 
sur  lequel  le  signal  doit  se  détacher.  Sur  un  arrière-plan  de  cou- 
leur sombre  les  disques  ou  les  ailettes  s'enlèveront  en  couleur 
claire  et  vice  versâ. 

Le  mât  sera  de  couleur  distincte  du  disque  et  des  ailettes. 

Pour  que  les  télégraphes  aériens  puissent  servir  à  la  corres- 
pondance, il  faut  que  chaque  signal  soit  vu  du  poste  qui  le  pré- 
cède et  de  celui  qui  le  suit.  —  On  a  soin  d'alterner  la  position 
des  mâts  en  les  plaçant  tantôt  à  droite,  tantôt  à  gauche  de  la 
ligne,  afin  d'éviter  les  chances  d'erreur  que  la  confusion  des 
signaux  pourrait  occasionner,  surtout  en  ligne  droite. 

L'espacement  des  mâts  de  télégraphe  est  en  moyenne  de  700 
à  800  mètres.  Dans  les  meilleures  conditions,  en  ligne  droite, 
avec  arrière-plan  convenable  et  rareté  de  brouillards,  cette 
distance  n'excède  pas  \  100  mètres. 

Dans  les  parties  de  ligne  en  forêts,  en  courbes  ou  en  tranchées, 
il  est  nécessaire  de  poser  les  mâts  à  de  moins  grandes  distances. 
Pour  économiser  le  nombre  d'hommes  qu'il  faudrait  affecter  à 
la  manœuvre  de  chaque  télégraphe,  on  peut  confier  à  un  seul 
garde  la  manœuvre  de  deux  et  même  de  trois  appareils,  les 
deux  extrêmes  étant  manœuvrés  à  distance  par  des  transmis- 
sions de  mouvement  au  moyen  de  leviers  et  fils  de  tirage — 286 — . 

Dans  les  tranchées  en  courbe,  les  télégraphes  se  placent  au- 
dessus  des  talus,  de  manière,  toutefois,  qu'on  puisse  les  aperce- 
voir en  passant  sur  la  voie. 

Les  maisons  des  gardiens  doivent  être  disposées  pour  que 
de  chaque  fenêtre  qui  regarde  en  amont  ou  en  aval  de  la  ligne, 
on  puisse  apercevoir  le  signal  voisin.  En  Allemagne,  on  faitgé- 
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néralement  coïncider  la  position  d'un  télégraphe  optique  avec 
celle  d'un  passage  à  niveau,  surtout  si  celui-ci  est  fréquenté. 
Le  public  acquiert  proraptement  la  connaissance  des  signaux 
transmis  par  le  télégraphe.  Il 


peut  donc  de  loin  se  rendre 
compte  du  moment  où  le  pas- 
sage à  niveau  est  praticable. 

Sémaphores.  —  Ils  sont 
composés  I*  d'un  mât  en  fonte 
de  7  à  9  mètres  de  hauteur, 
en  trois  pièces  :  le  socle,  le 
fût  et  le  chapiteau  porte-poulie 
(fig.  348)  ;  2°  d'un  système  de 
chaîne  et  de  coulisseaux  pour 
mettre  une  lanterne  en  place; 
3°  de  deux  ailettes  en  tôle 
bordée  de  cornières,  articu- 
lées sur  le  même  axe,  chaque 
ailette  pouvant  prendre  trois 
positions  :  verticale,  inclinée 
à  36  degrés,  horizontale. 

Ces  ailettes,  équilibrées  par 
des  contre -poids  en  fonte, 
sont  percées  chacune  de  deux 
lunettes  munies  de  cercles  en 
bronze,  portant  l'un  un  verre 
rouge,  l'autre  un  verre  vert; 
ces  lunettes  peuvent  se  placer 
successivement  devant  la  lan- 
terne et  dans  l'axe  du  foyer 
de  la  lumière. 

Quand  l'ailette  est  verticale, 
le  feu  blanc  de  la  lanterne  est 


A  B 
Fiff-  3*8.  Sémaphore  (Lyon).  1/50. 


découvert;  quand  elle  est  inclinée  à  36  degrés,  le  feu  est  cou- 
vert par  la  lunette  verte  ;  enûn,  lorsque  l'ailette  est  horizontale, 
le  feu  est  masqué  parla  lunette  rouerc. 
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Les  ailettes  reçoivent  leur  mouvement  de  leviers  dont  les 
manottes  sont  munies  d'un  Verrou  mû  par  un  ressort  et  qui 
s'engage  dans  des  encoches  venues  de  fonte  avec  le  fût  du  mât. 
Ces  encoches  sont  ajustées^pour  donner  à  volonté  aux  ailettes 

une  des  trois  positions. 

Ces  sémaphores  complets,  non  compris  la  charpente,  pèsent 
1000  kilogrammes  environ,  et  sont  livrés  à  la  compagnie  do 
Paris-Méditerranée  au  prix  de  600  francs.  La  lanterne  à  réflec- 
teur double  coûte  54  francs. 

Ces  appareils  sont  établis  sur  des  fondations  on  charpente 
(fig.  348,  A)  ou  en  maçonnerie  (fig.  348,  B),  suivant  qu'ils  re- 
posent sur  un  terrain  solide  ou  peu  résistant. 

Signal  des  stations  a" Orléans.  —  Les  lignes  nouvelles  à  une 
voie  sont  pourvues  de  sémaphores  établis  à  chaque  station.  Les 
indications  du  signal  sont  données  par  des  demi-cercles  tour- 
nant autour  de  leur  diamètre  vertical.  Chaque  demi-cercle 
s'adresse  à  l'une  des  deux  directions.  Ces  disques  sont  ma- 
nœuvrés  du  pied  du  sémaphore  par  une  manette  calée  II  la 
tringle  qui  passe  par  le  diamètre  du  disque,  et  qui  fait  office 
de  charnière.  Une  lanterne  placée  entre  les  deux  disques  sert  à 
donner  les  indications  de  nuit. 

Pour  la  voie  libre,  les  disques  sont  parallèles  aux  rails.  Pour 
marquer  l'arrêt  ils  se  placent  perpendiculairement  à  la  voie, 

283.  Signaux  avancés.  —  Ces  signaux  sont  destinés  à  trans- 
mettre des  indications  précises  et  certaines  à  des  distances  va- 
riant entre  400  mètres  et  1  800  mètres,  et  qui  dépendent  de  la 
position  du  point  de  la  ligne  qu'il  s'agit  de  défendre. 

Nous  ne  parlerons  ici  que  des  signaux  fixes  qui  présentent  le 
plus  de  simplicité  et  qui  sont  reconnus  comme  donnant  les  ré- 
sultats les  plus  satisfaisants. 

On  distingue  dans  l'appareil  : 

Le  mat  de  signal  ; 

L'organe  de  manœuvre; 

La  transmission  de  mouvement. 

Mât  de  signal.  —  Le  signal  proprement  dit  se  compose  d'un 
plateau  on  disque,  circulaire  ou  rectangulaire,  plein  ou  à  jour, 
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pouvant  tourner  autour  d'un  axe  vertical  et  prendre  deux  posi- 
tions déterminées,  Tune  parallèle,  l'autre  perpendiculaire  à  la 
voie.  Ce  plateau  est  tantôt  surmonté  d'une  lanterne  qui  tourne 
avec  lui,  tantôt  percé  d'un  trou  par  lequel  passe  la  lumière  de 
lalanterno  qui,  dans  ce  cas,  reste  fixe. 

Organe  de  manœuvre. — Pour  faire  occuper  au  signal  les  deux 
positions  déterminées  qui  indiquent  que  la 
voie  est  ouverte  ou  formée,  il  faut  par  un 
système  de  transmission  lui  communiquer 
le  mouvement  produit  à  une  grande  dis- 
tance du  signal.  La  difficulté  consiste  à 
utiliser  aussi  complètement  que  possible  le 
chemin  parcouru  par  l'appareil  de  manœu- 
vre. On  a  essayé  diverses  combinaisons  qui 
toutes  ont  leurs  avantages  et  leurs  incon- 
vénients, et  qui  se  divisent  en  deux  caté- 
gories i  manœuvres  à  dilatation  libre,  et 
manœuvres  &  attache  fixe. 

Transmission.  —  La  transmission  s'opère 
au  moyen  d'un  ou  deux  fils,  supportés  dans 
l'intervalle  qui  sépare  le  disque  du  levier  de 
manœuvre,  en  alignements  droits  par  des 
poulies  verticales,  ot  dans  les  courbes  par 
des  poulies  horizontales. 

Passons  aux  applications. 

Signal  du  chemin  de  fer  de  Lyon.  —  Le 
mât  se  compose  d'un  socle  en  fonte  suppor- 
tant une  colonne  creuse  également  en  fonte 
(Cg.  349).  Dans  l'intérieur  de  cette  colonne 
tourne  un  arbre  vertical,  au  sommet  du- 
quel est  fixé  un  disque  circulaire  en  tôle, 
l'une  des  faces  peinte  en  rouge,  l'autre  en 
blanc.  Le  mouvement  angulaire  de  cet 
arbre  est  limité  à  90  degrés  par  des  taquets 
venus  de  fonte,  l'un  à  l'extrémité  supérieure 
de  la  colon  ne,  l'autre  à  un  manchon  calé  vers  la  base  do  l'arbre. 


Fig.  34U.  Mit  de 
(Lyonj.  1/50. 


Digitized  by  Google 


156  CHAP.  VIII.  —  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

L'extrémité  inférieure  de  cet  arbre  tourne  dans  une  crapau- 
dine  ménagée  au  centre  d'un  croisillon  à  quatre  branches,  qui 
est  fixé  au  soubassement  par  quatre  vis  à  tête  fraisée  dans  les 
anciens  appareils,  et  par  quatre  boulons  dans  les  nouveaux.  Un 
chapeau  en  fonte,  placé  un  peu  au-dessus  du  pivot,  préserve  la 
crapaudine  de  l'introduction  des  corps  étrangers. 

Un  balancier  en  fonte  calé  sur  l'arbre  lui  communique  le 
mouvement  imprimé  au  fil  de  transmission. 

Le  mât  et  les  arrêts  qui  fixent  les  deux  positions  extrêmes  de 
l'arbre  du  disque  sont  disposés  de  telle  sorte  que  le  plan  du 
disque  peut  être  à  volonté  placé  perpendiculairement  ou  paral- 
lèlement à  la  voie. 

Dans  le  premier  cas,  la  face  rouge  du  disque  regarde  du 
côté  de  l'arrivée  des  trains;  dans  le  deuxième  cas,  elle  est  tour- 
née vers  les  champs,  du  côté  opposé  à  la  voie. 

Le  disque  est  percé  d'une  ouverture  circulaire,  dans  laquelle 
on  place  un  verre  rouge.  Deux  rondelles,  en  bronze,  fixées  par 
quatre  boulons,  et  disposées  de  chaque  côté  du  disque,  main- 
tiennent ce  verre  serré  entre  elles  par  l'intermédiaire  d'une 
rondelle  en  caoutchouc. 

Pendant  le  jour,  le  disque  placé  perpendiculairement  à  la  voie, 
la  face  rouge  tournée  vers  les  trains,  indique  l'arrêt;  le  disque 
placé  parallèlement  à  l'axe  de  la  ligne  indique  la  voie  libre. 

Pendant  la  nuit,  une  lanterne  fixée  au  mât,  dans  l'angle 
dièdre  formé  par  les  deux  positions  extrêmes  du  disque,  du  côté 
de  la  voie ,  projette  un  faisceau  de  lumière  blanche  vers  les 
trains  arrivants. 

Ce  faisceau  reste  blanc,  lorsque  le  disque  est  placé  parallèle- 
ment à  la  voie  ;  mais  dans  l'autre  position  il  est  coloré  en 
rouge  par  le  verre  du  disque. 

La  lumière  blanche  indique  la  voie  libre  ;  la  lumière  rouge 
commande  l'arrêt. 

La  lanterne  est  fixée  à  coulisses  sur  un  porte-lanterne  en 
fonte  qui  glisse  entre  deux  guides  verticaux;  on  l'élève  en  place 
à  l'aide  d'une  chaîne  sans  fin  passant  sur  une  poulie  de  renvoi 
établie  à  la  partie  supérieure  des  guides. 
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Les  guides  du  pferte-lanteme  sont  soutenus  à  la  partie  infé- 
rieure par  une  console  en  fonte  fixée  sur  le  soubassement  au 
moyen  de  trois  boulons. 

Dans  le  haut,  ils  sont  reliés  par  une  pièce  en  fer  qui,  dans 
les  anciens  appareils,  embrasse  la  colonne  au  moyen  d'un  col- 
lier en  deux  pièces,  et,  dans  les  nouveaux,  y  est  fixée  par  deux 
oreilles  venues  de  fonte  avec  la  colonne. 

A  la  partie  inférieure  des  guides  se  trouvent  deux  ressorts  à 
boudin  en  acier,  qui  amortissent  le  choc  du  porte -lanterne 
arrivé  au  bas  de  sa  course.  Deux  bagues  en  bronze  servent  de 
supports  aux  ressorts  et  facilitent  leur  remplacement. 

Pour  amener  la  lanterne  exactement  à  la  hauteur  de  l'écran 
rouge  dont  nous  avons  parlé,  un  anneau  spécial  intercalé  dans 
la  chaîne  au  point  convenable  —  à  un  anneau  près  —  s'engage 
dans  un  crochet  fixé  à  la  console  qui  supporte  les  guides.  La 
hauteur  du  crochet  est  réglée  par  une  tige  à  vis  et  deux  écrous 
qui  permettent  de  regagner  les  fractions  de  longueur  d'un 
anneau. 

Le  mât  de  signal  est  boulonné  sur  un  châssis  en  charpente 
formé  de  deux  pièces  de  bois  de  O^OO  de  largeur  et  0m,200 
d'épaisseur,  assemblées  à  angle  droit. 

La  lanterne  se  compose  d'une  enveloppe  cylindrique  horizon- 
tale en  tôle  étamée,  renfermant  un  réflecteur  parabolique  en 
cuivre  plaqué  d'argent.  Le  cylindre  est  fermé  du  côté  de  l'ou- 
verture du  réflecteur  au  moyen  d'une  glace  prise  entre  deux 
cercles  en  cuivre,  l'un  à  charnière,  et  l'autre  fixé  par  quatre 
vis  à  l'intérieur  du  premier.  L'extrémité  opposée  du  cylindre  se 
ferme  par  un  cercle  à  charnière,  semblable  au  premier,  mais 
garni  d'un  fond  en  tôle.  Une  lampe  d'Argand  entre  dans  la 
lanterne  par  le  deuxième  fond.  Le  bec  de  la  lampe  traverse  le 
fond  du  réflecteur  et  se  place  de  manière  que  le  centre  de  la' 
flamme  occupe  le  foyer  du  paraboloïde. 

Un  trou,  percé  dans  le  réflecteur  à  la  hauteur  du  foyer,  et  un 
petit  réflecteur  conique  correspondant  qui  traverse  le  réservoir 
de  la  lampe,  ramènent  en  arrière  de  la  lanterne  un  faisceau  de 
lumière  destiné  à  renseigner  la  gare  et  les  agents  chargés  de  la 


Digitized  by  Google 


138 


CHAI».  VIII,           ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 


manœuvre  du  disque,  sur  l'état  de  la  lumiè*  et  sur  la  position 
du  signal. 

Lorsque  la  voie  est  en  alignement  droit,  le  feu  d'arrière  peut 
être  aperçu  directement  du  poste  de  manœuvre. 
Lorsque-  la  voie  est  en  courbe,  on  fait  usage  d'un  miroir 

réflecteur  qui  doit  renvoyer  vers  le  poste 
le  faisceau  de  lumière* 

Signal  du  chemin  de  fer  de  F  Est.  — 
Cet  appareil  est  presque  identique  au 
précédent;  il  n'en  diffère  que  par  la 
hauteur  totale,  ramenée  de  .""jGO  à 
5m,04,  mesurée  de  la  plaque  de  fonda- 
tion au  sommet  du  disque.  La  transmis- 
sion de  la  lumière  en  arrière  se  fait  di- 
rectement et  sans  écran  réflecteur. 

Signal  du  chemin  de  fer  de  ?  Ouest. 
—  L'appareil  (fig.  350)  se  compose  d'un 
poteau  en  bois  soutenu  par  quatre  jam- 
bes de  force  et  une  croix  en  charpente 
complètement  enterrées  dans  le  sol. 

Un  mat  en  fer,  supporté  par  une  cra- 
paudinc  et  maintenu  par  deux  guides 
fixés  au  poteau,  se  termine  en  pivot  à  sa 
partie  inférieure  et,  à  sa  partie  supé- 
rieure en  une  croix  sur  laquelle  est  rivé 
un- disque  circulaire  en  tôle. 

Le  mât  repose,  dans  la  crapaudine, 
sur  un  grain  en  acier  ;  des  portées  tour- 
nées sont  ménagées  au  droit  des  guides, 
pour  faciliter  les  mouvements  du  mat. 

Une  console  en  fer  plat,  fixée  au 
poteau,  supporte  deux  tringles  vertica- 
les en  fer  rond,  réunies  à  leur  partie 
supérieure  par  une  entretoise  reliée  au  mat. 
Ces  tringles  servent  de  guides  à  un  porte-lanterne  en  fonte, 
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que  I  on  peut  élever  ou  abaisser  au  moyen  d'une  chaîne  qui 
s'enroule  sur  une  poulie  supportée  par  Tune  des  tringles  con- 
ductrices, dont  l'extrémité  supérieure  est,  à  cet  effet,  terminée 
en  chape. 

Deux  ressorts  à  boudin  sont  disposés  à  la  partie  infé- 
rieure des  tringles  pour  amortir  le  choc,  lorsqu'on  descend 
la  lanterne;  une  chaînette  terminée  par  un  crochet,  placée 
également  à  la  partie  inférieure  des  tringles,  sert  à  accro- 
cher la  chaîne  pour  maintenir  la  lanterne  dans  la  position 
supérieure. 

Enfin ,  le  mouvement  est  communiqué  au  disque  au  moyen 
d'une  manivelle  calée  à  la  base  du  mât,  et  recevant  une  petite 
chape  à  laquelle  s'agrafe  le  lil  de  la  transmission. 

La  face  du  disque  commandant  l'arrêt  est  peinte  en  rouge  et 
bordée  d'un  liséré  blanc  de  0m,0o  de  largeur.  Tournée  vers 
les  champs,  du  côté  opposé  à  la  voie,  lorsque  le  signal  est  à  la 
voie  libre,  elle  se  place  perpendiculairement  à  la  voie  et  du 
côté  de  l'arrivée  des  trains,  lorsque  le  signal  interdit  la  voie 
et  marque  l'arrêt. 

La  face  opposée  est  peinte  en  blanc  et  bordée  d'un  liséré  noir 
de  0B,05  de  largeur. 

Le  système  d'éclairage  est  identique  à  celui  du  signal  de 
Lyon. 

Signal  du  chemin  de  fer  du  Nord.  —  Ce  signal  (fig.  381) 
se  compose  d'une  tige  verticale  portant  un  disque  en  tôle  percé 
en  son  milieu  d'un  trou  elliptique,  et  pouvant  tourner  sur  une 
crapaudine  fixée  sur  un  Châssis  de  fondation.  Cette  tige  est 
soutenue  vers  le  haut,  en  contre-bas  du  disque,  par  un  plateau  en 
fer  auquel  aboutissent  quatre  montants  en  fer  rond  formant  les 
arêtes  d'un  tronc  de  pyramide.  Les  bouts  aplatis  de  ces  tringles 
se  recourbent  vers  l'arbre,  sous  un  angle  aigu,  pour  s'appliquer 
sur  le  châssis  au  moyen  do  boulons.  Les  montants  du  support 
sont  maintenus  par  des  tringles  formant  contre-fiches.  Contre 
ces  montants  s'appuie  une  échelle  en  fer,  qui  permet  à  l'homme 
chargé  du  service  du  signal  de  monter  à  une  hauteur  suffisante 
pour  accrocher  la  lanterne. 


Digitized  by  Google 


160  CHAP.  VII 1.  —  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

Sur  l'arbre  du  disque  et  immédiatement  au-dessus  de  la  cra- 
paudine,  est  calée  une  manivelle  qui,  entraînée  dans  le  mou- 
vement du  disque,  vient  buter  contre  deux  arrêts  fixés  au  châssis 

de  fondation  et  limitant  à 
90  degrés  l'amplitude  de  la 
course  du  disque. 

A  0m,75  du  sol  on  fixe  sur 
l'arbre  une  poulie  horizon- 
tale à  gorge,  autour  de  la- 
quelle une  chaîne,  attachée 
au  fil  de  transmission,  fait 
un  tour,  puis  passe  sur  une 
poulie  verticale  fixée  entre 
deux  montants,  et  aboutit  à 
un  cylindre  en  fonte  dont  le 
poids  tend  à  ramener  le  dis- 
que à  l'arrêt.  Ces  poulies  font 
d'ailleurs  partie  de  l'appareil 
de  manœuvre  dont  nous  par- 
lerons plus  loin. 

On  peint  les  faces  du  signal 
avec  tous  les  soins  apportés 
à  la  peinture  des  voitures, 
afin  de  leur  conserver  leur 
éclat  le  plus  longtemps  pos- 
sible, et,  en  outre,  on  les 
chauffe  à  l'étuve. 

Au  disque  sont  fixées  deux 
tringles  servant  de  guides  à 
un  support  en  .fer  auquel 
s'accroche  la  lanterne.  Pour 
n*  35i.  Mât  de  signai  (Nord).  i/5o.  élever  ce  support  et  par  con- 
séquent la  lanterne  à  la  hauteur  du  trou  du  disque,  une  chaîne 
attachée  au  support  passe  dans  la  gorge  d'une  poulie  placée 
en  haut  du  disque  et  descend  vers  le  bas,  où  elle  est  retenue 
par  un  crochet. 
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284.  Manœuvre  des  signaux  avancés.  —  Manœuvre  de 
Lyon.  —  L'appareil  de  manœuvre  employé  par  la  compagnie 
de  Lyon  est  fondé  sur  le  principe  de  compensation  des  variations 
du  fil  de  transmission.  Il  comprend  essentiellement  deux  par- 
ties :  le  levier  de  manœuvre  destiné  à  fer- 
mer le  disque  (fig.  352),  et  le  levier  de 
rappel  (fig.  354),  qui  ramène  le  disque 
parallèlement  à  la  voie,  quand  on  aban- 
donne à  lui-môme  le  fil  de  la  transmis- 
sion. 

L'extrémité  du  fil,  du  côté  du  levier 
de  manœuvre,  se  termine  par  une  chaîne 
qui  passe  sur  une  poulie  verticale  et 
descend  dans  un  tube  vertical  en  fonte, 
où  elle  porte  une  série  de  cylindres 
pleins  en  fonte  suspendus  pour  former 
contre-poids.  Le  levier  de  manœuvre  doit 
laisser  à  cette  chaîne  toute  liberté  de 
mouvement  pour  obéir  à  la  dilatation  ou 
à  la  contraction  du  fil  de  transmission  et, 
en  môme  temps,  lui  faire  parcourir  le 
chemin  nécessaire  à  la  manœuvre  du 
signal  à  distance. 

Le  centre  de  rotation  du  levier  de  manœuvre  se  trouve  placé 
à  côté  de  l'axe  du  tube  du 
contre-poids  et  à  la  même 
hauteur  que  l'axe  de  la  poulie 
sur  laquelle  passe  la  chaîne. 
Le  levier  fait  un  angle  de  19  de- 
grés en  avant  de  la  verticale, 
quand  le  signal  est  à  la  voie 
libre,  et  de  4  4  degrés  en  des- 
sous de  l'horizontale  quand  le 
signal  est  à  la  voie  fermée.  En 
passant  de  l'une  à  l'autre  de 


Fig.  352.  Lerierde 

do  «ignalA(l)on).  1/50 


Fig.  333.  Pince-maille  (Lyon).  IftO. 

ses  deux  positions  normales,  ce  levier  parcourt  donc  un  angle 


T.  11. 
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de  420  degrés.  Il  porte  à  son  extrémité  une  lentille  ën  fonte  qui 
le  maintient  dans  la  position  voulue. 

La  liaison  à  établir  entre  la  Chaîne  du  fit  de  transmission  et 
le  levier  s'opère  au  moyen  d'un  phicd-mallle,  pièce  évidée  en 
acier  (fig.  353)  suspendue  au  bras  Coudé  du  levier  de  ma- 
nœuvre, qui  se  trouve  horizontal  quand  le  levier  arrive  au 
sommet  de  sa  course.  Dans  cette  pièce,  un  évidement  en  forme 
d  œuf,  très-allongêtà'un  côté,  laisse  passer  librement  la  chaîne 
dans  sa  partie  supérieure.  La  largeur  de  l'évidement  vers  le 
bas  est  strictement  celle  nécessaire  au  passage  des  maillons  de 
La  chaîne  placés  verticalement  ;  mais  elle  arrête  les  maitlons  dis- 
posés perpendiculairement  à  cette  direction. 

Quand  le  levier  de  manœuvre  est  ramené  en  arrière,  le  bras 
coudé  du  levier  soulève  le  pince-maille,  qui  saisit  le  premier 
maillon  venu,  l'entraîne  ert  arrière  dt  le  maintient  au  repos 
pendant  tout  le  temps  que  le  levier  est  couché.  Quand  le  levier 
revient  à  sa  position  supérieure,  la  Chaîne  66  dégage  du  plncë- 
maille  et  reprend  son  indépendance. 

Sur  le  même  chAssis"  que  le  mât  de 
signal  se  fixe  le  support  du  levier  de  rap- 
pel (fig.  36*4).  Ce  levier  est  composé  de 
deux  branches,  coudées  suivant  un  angle 
de  75  degrés.  La  grande  branche  porte 
une  lentille  en  fonte  qui  peut  glisser 
dans  le  sens  de  la  longueur  du  levier, 

«*  354.  Urkc  de  rappel.        ^  ^  Qn  ^  j,^^  m  myetl 

d'une  Vis  de  pression.  A  l'autre  branche  s'attache  Uhe  chaîne 
dont  l'extrémité  est  reliée  à  un  bras  du  balancer  de  l'arbre  du 
disque  ;  au  mérae  point  de  ce  balancier  aboutit  le  fil  de  la  tfaftè- 
mission  de  mouvement. 

Pour  que  l'action  du  levier  de  rappel  tende  toujours  à  ouvrir 
le  disque,  il  faut  que  la  chaîne  et  le  fil  de  transmission  s'atta- 
chent a  celle  des  extrémités  de  ce  balancier  qui  së  trouve  du 
côté  de  la  face  blanche  du  disque. 

Ainsi  le  levier  de  Lyon  agit  par  traction  sur  le  fit  pôttr 
mettre  le  disque  h  l'arrêt,  l'action  du  levier  de  rappel 
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tendant  par  conséquent  a  effacer  le  signal  si  le  fil  se  rompt. 

Manœuvre  du  chemin  de  l'Est.  —  Le  nouveau  levier  de 
manœuvre  employé  sur  les  lignes  de  l'Est  permet  également  au 
fil  de  transmission  de  se  dilater,  mais  il  agit  sur  le  disque  d'une 
manière  inverse. 

Dans  ce  système,  en 
effet,  le  levier  de  rappel 
(fig.  357)  est  disposé  pour 
ramener  le  disque  à  l'ar* 
ret,  si,  par  une  cause 
quelconque,  l'action  du 
contre -poids  du  levier 
de  manœuvre  venait  à 
cesser* 

S'agit-il  ici  de  met- 
tre le  signal  à  l'arrêt? 
On  abandonne  le  levier 
de  rappel  à  l'action  de 
son  contre-poids,  en  sus- 
pendant celle  du  contrè-poidg  qui  agit  à  l'autre  extrémité  du 
fil  de  manœuvre.  Voici  comment  Ce  résultat  est  obtenu  : 

Le  contre-poids  du  fil  de  manœuvre 
(fig.  355)  est  logé  dans  un  tube  en  fonte 
servant  d'appui  au  support  du  levier 
qui  recouvre  par  sa  base  l'orifice  du 
tube,  en  y  laissant  une  ouverture  pour 
le  passage  de  la  chaîne  de  suspens 
sion  du  Contre-poids.  Cette  ouverture 
(fig.  356),  qui  remplit  l'office  de  pince- 
maille,  est  circulaire en  arrière  de  l'axe 
du  tube  et  ovale  en  avant  de  ce  même 
axe.  Quand  l'axe  de  la  chaîne  se 
trouve  en  arrière  de  l'axe  du  tube,  le 
contre-poids  agit  sur  le  fil  de  trans- 
mission, en  exerçant  toute  la  tension  pig356.Ph*Miuwe(Brt).f/io. 
dont  il  est  susceptible.  Par  contre,  lorsque  l'axe  delà  chaîne  est 


Fif .  355.  Levier  de  manœuvre  (Est.)  1/50. 
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ramené  en  avant  de  f  axe  du  tube,  l'étranglement  de  l'ouverture 
ou  l'encoche  arrête  la  chaîne  et  annule  l'action  du  contre-poids  ; 
le  fil,  n'étant  plus  soumis  à  cette  tension,  laisse  toute  liberté  à 
l'action  du  levier  de  rappel,  qui  ramène  alors  le  disque  à  l'arrêt. 

Le  levier  de  manœuvre  (fig.  355)  se  compose  de  deux  bran- 
ches, dont  la  plus  longue  porte  une  lentille  en  fonte  pouvant  être 
fixée  par  une  vis  de  pression  en  dn  point  quelconque  de  cette 
branche.  La  seconde  branche,  inclinée  de  73  degrés  sur  la  pre- 
mière, porte  à  son  extrémité  une  grande  poulie  folle  ;  l'axe  du 
levier  placé  à  l'avant  du  support  est  garni  d'une  douille  qui 
peut  tourner  librement;  enfin  vers  l'arrière  du  support  se 
trouve  une  petite  poulie  qui  guide  la  chaîne  dégagée  de  l'en- 
coche. 

Pour  nous  rendre  compte  du  fonctionnement  de  l'appareil, 
supposons  le  grand  bras  du  levier  renversé  en  arrière  et  en  des- 
sous de  l'horizontale  ;  le  petit  bras  amène  la  grande  poulie  en 
arrière  de  l'axe  du  tube,  en  formant  avec  la  verticale  un  angle 
de  35  degrés;  la  chaîne  passe  alors  librement  sur  cette  poulie  et 

descend  dans  le  tube,  en  s'appuyant. 
v-  contre  la  poulie  fixée  au  support.  Dans 
cette  position  le  fil  tendu  par  le  contre- 
Fig. 357.  LeTierde  rappel  Est;,  i/io.  poids  tient  le  disque  au  blanc.  Pour 
fermer  la  voie,  on  relève  le  levier,  qui,  faisant  passer  la  grande 
poulie  par  l'axe  du  tube,  ramène  la  chaîne  du  contre -poids 

dans  l'encoche  où  elle  est  arrêtée.  Le 
contre-poids  suspendu  par  l'encoche, 
la  grande  poulie  descend  vers  l'avant 
du  support  en  abandonnant  la  chaîne 
et  le  fil  de  transmission  à  l'action  du 
levier  de  rappel  (fig.  357),  qui  met  le 
signal  à  l'arrêt. 

Manœuvre  à  attache  fixe  du  Nord. 
—  Le  levier  de  manœuvre  employé  sur 
la  ligne  du  Nord  (fig.  358)  est  un  le- 

Fig.  358.  lerier  de  manœuTre  .  a 

(Nord).  i/5o.  vier  droit  du  premier  genre.  Son  axe 

est  fixé  dans  un  poteau  en  bois  qui  porte  un  arc  de  cercle  en 
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fer  avec  deux  talons  et  deux  ressorts  plats  destinés  à  maintenir 
le  levier  dans  chacune  de  ses  positions  extrêmes.  Les  bras  du 
levier  ont  respectivement  0",34K  et  1  mètre  de  longueur. 

Le  grand  bras  est  terminé  par  une  manette  polie.  Le  petit 
bras  porte  à  son  extrémité  un  œil  dans  lequel  passe  une  tige 
recourbée  qui  reçoit  l'attache  du  Gl  de  transmission. 

Pour  parer  aux  effets  de  la  dilatation  et  de  la  contraction  du 
fil  de  transmission,  on  in- 
terrompt ce  fil,  vers  le  mi- 
lieu de  sa  longueur,  par  un 
appareil  de  tension.  Cet  ap- 
pareil (fig.  359)  est  composé 
d'un  poids  suspendu  à  un 
levier  à  crochet  auquel  les 
deux  moitiés  du  fil  aboutis- 
sent après  avoir  passé  sur 
deux  poulies  portées  par  un 
bâti  en  chêne  recouvert  d'un 
petit  toit.  Le  contre -poids 
était    anciennement  placé 
dans  une    caisse    formant    F1«- 359-  APParcl1  de  fc0**01»  (*ord)-  *fM- 
puits  ;  quelquefois  ces  caisses  se  sont  remplies  d'eau,  qui,  en 
se  gelant,  empêchait  le  poids  de  se  mouvoir.  La  nouvelle 
disposition  représentée  par  la  figure  359  fait  disparaître  cet  in- 
convénient et  facilite  le  règlement  des  fils. 

Le  poids  agit  sur  les  fils  par  l'intermédiaire  du  petit  levier 
à  crochet  (fig.  359),  disposé  de  façon  que  le  disque  se  place  à 
l'arrêt  si  le  fil  vient  à  se  rompre,  quel  que  soit  le  point  où  la 
rupture  ait  lieu. 

L'appareil  de  tension  doit  toujours  être  placé  exactement  au 
milieu  de  la  distance  qui  sépare  le  levier  de  manœuvre  du 
disque,  cette  distance  étant  mesurée  en  suivant  tous  les  circuits 
du  fil  et  le  poids  de  tension  suffisant  pour  faire  équilibre  aux 
résistances  du  fil  sur  les  poulies  et  au  contre-poids  de  rappel 
destiné  à  ramener  le  disque  à  l'arrêt. 

Le  contre-poids  de  rappel  est  suspendu,  comme  nous  l'avons 
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dit  —  283  —,  au  fil  de  transmission  passant  sur  deux  poulies, 
l'une  verticale,  l'autre  horizontale,  toutes  deux  montées  sur  le 
bâti  en  fer  du  signal  (fig.  331).  Ce  oontre-poids  doit  faire  tour- 
ner le  disque,  vaincre  la  résistance  normale  de  la  seconde 
moitié  du  fil  et  dominer  les  résistances  accidentelles  qui  peuvent 
se  produire  sur  le  fil  ou  sur  le  disque  par  les  accumulations  de 
neige,  la  gelée,  le  vent,  etc.  On  a  reconnu  que,  pour  atteindre 
ce  résultat,  il  faut  employer  les  poids  suivants  : 

Jusqu'à  800  mètres  , . .       1«  kilogrammes. 

De  800  mètres  à  1  000  mètres  .....  20  — 
Au  delà  de  t  000  mètres   22  — 

On  obtient  ces  poids  variables  par  l'addition  de  trois,  quatre 
ou  cinq  rondelles  de  2  kilogrammes  sur  un  premier  poids 
principal  de  12  kilogrammes. 

Le  poids  central  doit  peser  : 

Pour  une  longueur  ne  dépassant  pas  800  mètres. .    Y6  kilogrammes. 


Ces  poids  sont  composés  d'un  cylindre  principal  de  30  kilo- 
grammes et  de  trois,  quatre  ou  cinq  rondelles  additionnelles 
de  5  fcUogram.mes  chacune.  Ces  rondelles  sont  fendues  suivant 
up  r*yan,  par  une  rainure  dans  laquelle  passe  la  tige  de  suspen- 
sion. 

Manœuvre  du  chemin  (le 


pente  en  bois,  à  laquelle  il  est 


sao.  UTie*  d«  manœuvre  (Ou«»j.  i/»o.  Qq  support  reçoit  un  arbre 
en  fer  sur  lequel  est  calé  le  secteur  en  fonte.  L'un  des  bras 
du  secteur  est  disposé  en  forme  de  mortaise  pour  recevoir  un 


de  800  mètres  à  \  000  mètres 
dépassant  1  000  mètres  


50 
o3 


fixé  au  moyen  de  tire-fonds. 


f  Ouest.  —  Le  signal  se  ma- 
nœuvre à  l'aide  d'un  levier- 
secteur  (fig.  360)  porté  par 
un  support  en  fonte  à  deux 
paliers  reposant  sur  une  char- 
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levier  en  fer  muni  d'un  contre-poids,  La  chaîne  terminant  le 
fil  de  transmission  est  agrafée  à  un  crochet  rivé  au  secteur. 
Vautre  bras  se  termine  en  patin  qui  s'appuie  sur  la  charpente 
quand  le  levier  se  relève,  et  en  limite  la  course.  A  la  voie 
ouverte,  le  levier  occupe  la  position  indiquée  en  traits  pleins 
par  la  figure  360,  position  dans  laquelle  l'action  du  contre-poids 
tient  le  fil  tendu,  Us  traits  ponctués  de  la  figure  indiquent  la 
position  du  levier  quand  le  signal  marque  l'arrêt. 

lorsque  les  variations  de  température  font  contracter  ou  dila- 
ter Je  fil,  la  position  du  levier  à  la  voie  ouverte  peut  prendre 
diverses  inclinaisons,  variables  suivant  les  mouvements  du  fil- 
La  température  s'abaisse-t-elle,  le  fil  se  raccourcit  et  force  le 
levier  à  se  relever,  Si  la  température  s'élève,  le  fil  s'allonge  et 
le  levier  s'incline  vers  Je  sol.  La  course  du  levier,  dans  ce  cas, 
est  limitée  par  le  sol,  sur  lequel  le  coutre-poids  viendrait  reposer 
si  on  ne  réglait  pas  la  position  du  secteur. 

Ainsi  il  importe  beaucoup,  lorsque  le  levier  est  renversé  en 
arrière,  ce  qui  correspond  à  la  position  du  disque  pour  la  voie 

ouverte,  de  ne  pas  laisser  arriver  le  contrepoids  jusqu'au  sol,  \\ 
y  aurait  dans  ce  cas  absence  totale  d'indications  sur  l'état  du  fil 
de  transmission,  et  incertitude  sur  la  naturodes  signaux  que  le 

disque  pourrait  donner. 

Ce  système  de  manœuvre  permet  de  placer  l 'axo  de  rotation 
du  levier  très-près  du  sol  et,  par  suite,  de  mettre  la  poignée  h 
une  hauteur  convenable  pour  que 
la  manœuvre  puisse  se  faire  fa- 
cilement ;  il  offre,  en  outre,  l'a- 
vantage de  donner  au  fil,  pour 
une  position  quelconque  du  le- 
vier, une  course  égale  h  la  lon- 
gueur développée  de  l'arc  de  cer- 
cle d'enroulement.  m-  Uli9t  de  rappel  (0ue,l>- 

Le  levier  de  rappel  (fig,  361)  est  disposé  comme  celui  de  l'Est, 
de  manière  h  ramener  le  disque  h  l'arrêt  en  cas  de  rupture  du 
fil  de  la  transmission. 

Quand  il  n'y  a  pas  lieu  de  se  préoccuper  de  la  dilatation  des 
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fils  de  transmission,  c'est-à-dire  lorsque  le  tirage  a  peu  de  lon- 
gueur, le  levier  de  deuxième  genre,  employé  primitivement 


sition,  et  que  Ton  arrête  au  moyen  d'une  vis  de  pression. 
Une  douille  carrée,  portant  un  crochet,  peut  circuler  le  long 
du  levier.  On  fixe  cette  douille  par  une  vis  de  pression,  quand 
on  a  trouvé  la  place  qui  convient  le  mieux  à  la  manœuvre  du 
disque. 

Le  crochet  de  la  douille  reçoit  l'un  des  anneaux  de  la  chaîne 
qui  termine  le  fil.  Comme  les  variations  de  température  pour- 
raient déranger  les  positions  relatives  du  levier  de  manœuvre 
et  du  signal,  soit  en  laissant  tomber  le  levier,  et  alors  le  disque 
serait  abandonné  à  lui-même,  soit  en  relevant  le  levier  jusqu'à 
ce  que  le  taquet  d'arrêt  soit  au  contact,  ce  qui  pourrait  tendre 
le  fil  outre  mesure,  il  faut  avoir  la  faculté  de  faire  varier  à  vo- 
lonté la  longueur  du  fil  de  transmission.  Pour  cela,  on  fixe  au 
châssis  des  paliers  une  chaînette  armée  d'un  petit  crochet 
(Gg.  360  et  362)  au  moyen  duquel  on  arrête  l'un  des  anneaux 
de  la  chaîne  du  fil,  et  l'on  maintient  la  transmission,  pendant 
que  la  partie  do  la  chaîne  comprise  entre  ce  crochet  et  celui  d'at- 
tache au  levier  devient  libre,  quand  ce  dernier  est  poussé  en 
avant.  On  accroche  alors  un  autre  anneau  dans  le  crochet  d'at- 


Flg.  362.  Ancien  leTier  de  manœuvre.  </50. 


(flg.  362),  remplit  très- 
bien  le  but  proposé.  Il  se 
compose  d'une  barre  de 
fer  calée,  à  l'une  de  ses 
extrémités,  sur  un  axe 
tournant  dans  deux  paliers 
attachés  à  un  châssis.  Cette 
extrémité  est  renforcée  en 
forme  de  taquet  ou  came 
qui  peut  s'appuyer  sur  un 
arrêt.  Vers  l'autre  extré- 
mité du  levier,  celle  ter- 
minée en  manette,  se  place 
une  lentille  en  fonte  dont 
on  peut  faire  varier  la  po- 
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tache,  puis  on  ramène  le  levier  en  arrière;  la  petite  chaîne 
d'amarrage  devenant  libre  à  son  tour,  son  crochet  est  détaché, 
et  la  manœuvre  replacée  dans  la  position  voulue. 

Manœuvre  à  deux  fils.  —  Toutes  les  manœuvres  que  nous 
avons  décrites  jusqu'ici  transmettent  leur  mouvement  au  signal 
par  l'intermédiaire  d'un  seul  fil.  On  a  longtemps  employé  la 
transmission  de  mouvement  à  deux  fils  marchant  en  sens  in- 
verse. Abandonné  parla  plupart  des  autres  lignes  françaises,  ce 
système  subsiste  sur  le  réseau  du  chemin  de  fer  d'Orléans,  où 
il  fonctionne  bien,  grâce  aux  soins  d'entretien.  Les  fils  sont  at- 
tachés directement,  d'une  part  au  balancier  du  signal,  et  de 
l'autre  au  levier  de  ma- 
nœuvre, à  égale  distance  ~&<3=^  c 

de  l'axe  de  rotation.  Pour 


tions  de  température,  on  place,  dans  la  longueur  des  fils,  des 
tendeurs  (lig.  363),  que  l'on  fait  agir  au  maximum  delà  charge 
que  les  fils  peuvent  supporter  sans  dépasser  la  limite  d'élasticité. 

Au  chemin  de  fer  du  Nord,  où  l'on  a  repris  les  essais  de  la 
transmission  de  mouvement  à  deux  fils,  la  tension  initiale,  au 
moment  delà  pose,  est  portée  à  12  kilogrammes  environ  par 
millimètre  carré,  cette  tension  étant  calculée  pour  que  l'allon- 
gement ou  le  raccourcissement  des  fils  ne  s'oppose  pas  à  la  ma- 
nœuvre du  disque,  quelles  que  soient  les  variations  de  tempé- 
rature. La  question  la  plus  importante  pour  la  bonne  marche 
de  cette  transmission  gît  tout  entière  dans  le  parfait  entretien 
des  fils,  poulies  et  supports. 

On  a  essayé  d'appliquer  à  cette  manœuvre  un  signal  répéti- 
teur mis  en  mouvement  par  des  fils  en  retour  attachés  aux 
deux  fils  principaux  ;  mais  la  transmission  du  mouvement  à  ce 
disque  répétiteur  est  imparfaite,  par  suite  de  l'élasticité  que 
conserve  le  fil,  ce  qui  peut  donner  de  fausses  indications.  — 
Voir  —  288  —  les  appareils  de  rappel  pour  signaux  à  trans- 
missions multiples. 


assurer  la  marche  de 
l'appareil  et  la  rendre  in- 
dépendante des  varia- 


Fig.  3G3.  Tendeur,  i/10. 
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On  a  longtemps  fixé  las  leviers  de  rappel  directement  sur  le 
raàt,  Cette  disposition,  plus  simple  que  celle  adoptée  aujour- 
d'hui, a  été  abandonnée  comme  ayant  le  grave  inconvénient  de 
produire  sur  !o  mât  nn  ébranlement  considérable  par  suite  de 
la  chute  dn  contre-poids  du  levier  de  rappel,  ébranlement  qui 
cause  des  dislocations  dans  les  assemblages  et  surtout  la  rup- 
ture des  verres  de  la  lanterne  et  du  disque, 
283.  Sigjal  automoteur.— L)e  tous  les  signaux  automoteurs 

essayés  jusqu'ici,  celui  de 
M-  Limouse  (fig.  3(H),  h 
notro  connaissance ,  ré-» 
pond  le  mieux  au  but  pro- 
posé :  possibilité  de  ma- 
nœuvre soit  à  la  main, 
soit  par  le  passage  des 
trains. 

On  en  a  vu  quelques  ap' 
pli  cations  sur  lo  Nord-Est 
suisse. 

La  figure  364  indique  la 
position  du  levier  de  rap- 
pel L  lorsque  le  disque  est 
effacé,'  c'est-à-dire  lorsque 
la  voie  est  libre.  Ce  le- 
-=n  vier  est  alors  maintenu  au 
moyen  du  crochet  o  monté 
sur  un  arbre  portant  h 
pig.  36i.  signai  automoteur  limouM.  j/M.  l'une  de  se£  extrémités  un 
levier  /  servant  pour  la  manœuvre  à  la  main,  et  à  l'autre  extré- 
mité une  pédale  P  pour  la  manœuvre  à  la  machine.  Cet  appareil 
exige  deux  fils  de  transmission  s'enroulant  autour  de  deux 
cylindres  montés  sur  un  treuil  placé  au  point  qu'il  s'agit  de 
défendre. 

Manœuvre  à  la  main.  —  Pour  fermer  le  disque  à  distance, 
il  suffit  de  faire  tourner  l'un  des  cylindres  du  treuil,  de  façon 
à  tendre  le  fil  et  a  rappeler  le  levier  /  de  la  pédale -,  le  déclic  ou 
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crochet  c,  étant  monfé  sur  le  même  arbre  que  ce  levier,  suit 
aon  mouvement;  alors  la  bascule  du  levier  de  rappel  du  dis- 
que se  décroche,  entraînée  par  son  contre-poids,  se  renverse 
en  arrière  et,  au  moyen  d'une  bielle  de  connexion,  oblige  le 
disque  à  faire  un  quart  de  révolution  et  à  se  placer  perpendi- 
culairement à  la  voie,  par  conséquent  à  présenter  sa  face  rouge 
vers  le  côté  d'où  vient  le  train.  L'appareil  étant  en  cet  état,  si 
l'on  veut  effacer  le  disque  pour  rendre  de  nouveau  la  circula- 
tion libre,  il  sufflt  de  faire  faire  un  demi-tour  au  deuxième 
cylindre  (h\  treuil  ;  la  bascule,  revenant  alors  en  avant,  ramène 
le  disque  à  la  position  parallèle  à  la  voie,  et  le  crochet,  entraîné 
par  fion  contre-poids,  reprenant  sa  position  première,  l'appareil 
est  remis  en  état  de  fonctionner  à  nouveau. 

Manœuvre  à  h  machine,  —  Le  disque  étant  effacé  et  la  voie 
libre,  lorsqu'un  train  arrive,  la  première  roue  de  la  machine 
rencontre  la  pédale  P  et  la  force  à  s'abaisser  de  toute  la  hauteur 
du  boudin  de  la  roue  ;  ce  mouvement  oblige  l'arbre  et  le  crochet 
ii  décrire  une  révolution  partielle.  Alors,  la  bascule  se  renver- 
sant, le  disque  se  ferme  de  la  môme  manière  que  dans  la  ma- 
nœuvre h  la  main ;  au  môme  instant  le  fil  qui  communique 
avec  le  cylindre  du  treuil  est  entraîné  par  le  levier.  Un  petit 
contre-poids  sortant  d'un  puits  indique  à  l'agent  chargé  de  la 
manœuvre  que  le  disque  vient  d'être  fermé  et  mis  à  l'arrêt. 

Qe  résultat  se  produit  naturellement  dans  le  cas  de  manœuvre 
ii  la  main,  et  le  disque  étant  effacé,  le  contre-poids,  par  l'effet 
contraire,  redescend  dans  le  puits,  ce  qui  indique  que  la  voie 
est  libre. 

Les  matériaux  entrant  dans  la  construction  d'un  disque  Li- 
WQUse  sont  à  peu  près  les  suivants  : 

Poids  des  Tontes  pour  un  appareil  , , ,  2îiQk 

Poids  des  fers   22.» 

Fil  de  fer  recuit,  pour  une  transmission  de  800  mè- 
tres de  longueur    140 

Châssis  en  bois  de  chêne   *  0^,i» 

La  disposition  que  nous  venons  de  déprire  présente  cepen- 
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dant  l'inconvénient  de  laisser  la  pédale  exposée  au  choc  de 
toutes  les  roues  des  trains.  On  éviterait  cet  inconvénient  en 
modiGant  la  transmission  de  mouvement  de  la  pédale  au  signal, 
de  manière  à  la  retenir  au  bas  de  sa  course  dès  qu'elle  a  dé- 
croché le  contre-poids  du  levier  de  rappel. 

On  pourrait,  en  outre,  avancer  la  pédale  à  quelques  mètres 
en  avant  du  disque  signal,  pour  permettre  au  mécanicien 
de  s'assurer  que  le  disque  est  mis  à  l'arrêt  par  la  machine  et 
non  par  la  gare  vers  laquelle  il  se  dirige. 

286.  Transmission  de  jiouvement.  —  Nous  avons  vu  plus 
haut  comment  s'opérait  la  dilatation  et  la  manœuvre  des  fils;  il 
nous  reste  à  examiner  les  organes  de  la  transmission  de  mou- 
vement du  levier  de  manœuvre  au  signal. 

Ce  mouvement  est  en  général  transmis  par  un  ou  deux  fils 
passant  sur  des  crochets,  ou  mieux  sur  des  poulies  en  fonte 
fixées  à  des  piquets  en  bois  qui  sont  enfoncés  de  0m,300  environ 
dans  le  sol. 

Fil.  —  Le  diamètre  du  fil  a  0m,0027  au  Nord,  0n,003  à 
l'Est,  0m,0044  à  l'Ouest.  A  la  Méditerranée,  on  applique  le  fil 
de  0m,004  pour  les  longueurs  de  transmission  inférieures  à 
1  600  mètres;  au  delà  de  1  600  mètres,  on  prend  0m,005. 
—  Voir,  pour  les  poids,  t.  I,  88. 
Le  fil  de  fer  est  galvanisé  pour  le  préserver  de  l'oxydation. 

On  le  fournit  en  bottes  d'environ  200 
mètres  de  développement  ;  et  comme 
cette  longueur  est  toujours  insuffi- 
sante, on  relie  les  difTérents  tronçons 

Fig.  365.  Li&muro  de.  au      par  des  bagues  en  fer  creux  galvanisé, 
de  transmission.  1/5.        ou^  à  fôfa^  par  jgg  ligatures  formées 

en  faisant  faire  au  fil  une  boucle  et  plusieurs  révolutions  sur 
lui-même  (fig.  365). 

Piquets,  —  Les  piquets  ont  généralement  les  dimensions 
suivantes  : 

•  .  Longueur.  Equarris»?e. 

Piquets  pour  poulies  à  1  fil   lm,ooo  0"\loo  x  «mm  00 

—  2  lils   1,000  0  ,125X0,125 

—  3  fils   1  ,000  0  ,!o0x0  ,150 

Piquets  pour  2  poulies  verticales  superposées .  i  ,250  0  , 1 00  X  0  ,1 00 
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Supports-poulies.  —  Il  y  en  a  de  deux  espèces  :  les  poulies 
verticales  et  les  poulies  horizontales  ou  inclinées. 

Les  premières  (Gg.  366),  d'un  diamètre  de 
0m,060,  s'emploient  dans  les  alignements 
droits  de  la  transmission.  Elles  tournent  au- 
tour d'un  axe  en  fer  rivé  de  chaque  côté  des 
joues  d'un  support  en  fonte.  Ce  support  se 
termine  en  dessous  de  la  semelle  par  un  ap- 
pendice qui  se  loge  dans  un  trou  pratiqué  à 
la  tête  d'un  piquet  ;  la  semelle  est  percée  de  \^^^  ^  v 
deux  trous  destinés  à  recevoir  des  vis  à  bois  qui 
fixent  le  support  sur  le  piquet.  Les  joues  de  ce 
support,  prolongées  au-dessus  de  la  poulie, 
sont  percées  d'un  trou  dans  lequel  passe  une 
goupille  fendue,  destinée  à  maintenir  le  fil  de 
fer  dans  la  gorge  de  la  poulie. 

Les  poulies  de  support  du  fil  sont,  en  géné- 
ral, distantes  entre  elles  de  15  mètres  en  ligne 
droite. 

En  courbe,  le  fil  décrit  un  polygone  dont  chaque  'sommet  est 
marqué  par  une  poulie  horizontale  ou 
inclinée  (fig.  367)  de  0m,120  de  dia- 
mètre. 

Le  support  de  cette  poulie  est  dis- 
posé en  T  simple,  formé  d'une  semelle 
et  de  deux  branches  perpendiculaires 
à  la  semelle. 

L'axe  de  la  poulie  est  fixé  sur  cette 
semelle,  qui,  en  généralise  place  hori- 
zontalement sur  la  tête  du  piquet.  La 
branche  inférieure  est  percée  de  deux 
trous,  dans  lesquels  passent  les  vis 
d'attache  contre  le  piquet  ;  la  branche 
supérieure  s'élève  au-dessus  de  la  pou- 
lie et  reçoit  une  goupille  qui  empêche 


FIff.  366.  Supporté 
poulie  simple  verticale. 
i/5.  . 


Fig.  307.  Support  à  poulie  «impie 
horizontale  on  inclinée.  1/5. 


celle-ci  de  sortir  de  son  axe;  le  fil  d'ailleurs  ne  peut  quitter  la 
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gorge,  qui  se  trouve  fermée  par  Une  portée  venue  de  fonte  dans 
la  branche  verticale* 

M.  West,  ancien  ingénieur  à  la  compagnie  du  chemin  de 
fer  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée,  cherchant  à  ramener 

a  titt  seul  type  toute!  les  poulies  de  trans- 
mission verticales,  horizontales  et  inclinées, 
a  proposé  une  poulie  du  diamètre  moyen 
deOœ,080  (Agi  368)»  Le  support,  analogue 
à  celui  de  la  poulie  horizontale,  porte  à  la 
partie  supérieure  de  la  branche  verticale  utl 
appendice  en  retour  d'éqiierre  qui  reçoit 
Un  goujon  goupillé,  placé  dans  le  prolonge- 
ment de  l'axe  de  la  poulie  pour  l'empêcher 
de  sortir.  Pour  poser  le  fil,  il  faut  retirer 
le  goujon,  soulever  la  poulie  jusqu'à  ce  que 
la  gorge  se  trouve  en  face  d'un  évidement 
ménagé  à  cet  effet  dans  la  branche  supé- 
rieure, laisser  redescendre  la  poulie  qui  en- 
traîne le  fil  et  replacer  le  goujon. 
Cette  ingénieuse  disposition  mériterait  la  préférence  sur 
toute  autre,  en  raison  de  sa  simplicité,  si  le  diamètre  de  la 
poulie  n'était  pas  trop  petit  pour  les  transmissions  en  courbe. 
D'après  les  calculs  relatifs  à  cette  partie  du  signal  —  290  —, 
on  voit  que  la  résistance  des  fils  croît  en  raison  inverse  du 
diamètre  des  poulies  inclinées  et  horizontales.  Sur  les  poulies 
verticales,  cette  résistance  est  très-faible  et  ne  serait  pas  sen- 
siblement amoindrie  par  l'augmentation  du  diamètre  de  la 
poulie,  tandis  qu'elle  serait  considérablement  accrue  par  la 
diminution  du  diamètre  de  la  poulie  horizontale  ou  inclinée» 

Pour  les  courbes  d'un  rayon  dépassant  600  mètres,  on  place 
dans  l'intervalle  des  sommets,  comme  en  ligne  droite,  de 
petites  poulies  verticales. 

Pour  les  courbes  inférieures  à  600  mètres  de  fayon,  les  pou- 
lies horizontales  ou  inclinées  sont  distarites  de  45  mètres. 

Au  chemin  du  Nord,  dans  les  transmissions  en  coiifbe,  on 


Fl|.  SBS  Slip:  -:  h  poulie 
■impie  teHicnle,  honxon- 
tale  ou  inclinée.  I|5. 
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place  toujours  l'appareil  de  tension  que  nous  avons  décrit  — 
284,  fig.  339  —  à  un  sommet  de  la  courbe.  Les  poulies  verti- 
cales employées  dans  la  pose  eti  ligne  droite  sont  distantes  de 
25  mètres.  Dans  les  courbes,  les  distances  des  poulies  horizon* 
taies  ou  inclinées  sont  de  : 

25m  pour  les  courbes  d'un  rayon"  inférieur  à  B00m 
50  —  de    500mà  800 

75  —  de   800  ;\  t  200 

100  —  de  i  200  et  au-dessus. 

On  voit  que  deux  poulies  horizontales  ou  inclinées  sont  sépa- 
rées par  2 

1  poulie  verticale  pour  un  rayon  de  500  à  800m 

2  poulies  verticales         ~  800  à  1  200 

.1  »  i  200  et  au-dessus. 

Quand,  pour  franchir  les  viaducs,  on  n'est  pas  obligé  de 
donner  au  fll  uno  infleiion  brusque,  la  transmission  suit  de 
préférence  à  l'intérieur  du  parapet;  l'entretien  en  est  plus 
facile. 

Lorsque  le  (11  doit  passer  sous  terre,  on  le  renferme  dans  des 
boîtes  en  bois  à  section  carrée  de  0m,itf  à  0to,20  de  côté  ou  dans 
des  tuyaux  eh  fotlte  de  0m,060  de  diamètre.  Ce  tuyau  est  inter- 
rompu toUs  les  8  mètres  par  une  boite  renfermant  une  poulie. 

8i  des  Voies  latérales  viennent  se  brancher  sur  la  voie  prin- 
cipale, entre  le  levier  de  manœuvre  et  le  signal,  il  faut,  autant 
que  possible,  éviter  de  poser  le  fil  obliquement  sous  ces  voies, 
car  on  devrait  le  tenir  en  dessous  du  niveau  inférieur  des  tra- 
verses et  même  du  ballast  j  il  est  préférable  de  traverser  la  voie 
latérale  perpendiculairement  à  son  axe  et  de  passer  entre  deux 
traverses*  ce  qui  est  toujours  facile.  On  emploie  dans  ce  cas 
deux  grandes  poulies  de  l'envoi  de  (T^SO  à  0ra,400  de  dia- 
mètre. 

Lorsque  ces  Voies  latérales  ne  sont  que  des  voies  de  garage, 
on  peut  souvent  reporter  le  fil  à  l'extérieur  de  ces  voies  et  rte 
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mettre  de  poulies  de  renvoi  qu'à  leur  extrémité  ;  ou  bien  encore 
supprimer  les  poulies  de  renvoi,  en  faisant  décrire  au  fil  une 
double  courbe  de  300  mètres  de  rayon  sur  poulies  inclinées  ou 
horizontales. 

Quand  la  transmission  doit  longer  une  gare  de  marchan- 
dises, elle  peut  devenir  gênante  par  sa  présence  ou  difficile  à 
établir  de  ce"  côté;  aussi  aura-t-on  souvent  intérêt  à  la  reporter, 

ainsi  que  le  levier  de  manœu- 
vre, de  l'autre  côté  des  voies. 


Lorsque  plusieurs  fils  de 
signaux  suivent  le  même  par- 
cours, on  les  fait  passer  sur 
des  poulies  distinctes  attachées 
à  un  support  unique. 

Dans  les  supports  à  deux  et 
à  trois  poulies  verticales,  cel- 
les-ci sont  montées  sur  un 
môme*  axe  ;  elles  sont  séparées 
par  des  joues  venues  de  fonte 
avec  la  semelle  du  support  et 
moins  élevées  que  les  joues 
extérieures.  Ces  dernières  sont 
disposées  comme  celles  du  sup- 
port à  une  poulie,  et  reçoivent 
seules  la  goupille  destinée  à 
maintenir  les  fils  dans  les 
gorges  des  poulies. 

Les  supports  à  deux  et  à  trois 
poulies  horizontales  (fig.  369) 
sont  un  peu  plus  compliqués 
par  la  nécessité  de  placer  les  poulies  sur  des  axes  différents 
et  de  faire  venir  de  fonte  avec  la  semelle  deux  ou  trois  branches 
à  goupille  pour  retenir  les  poulies  sur  leurs  axes  et  les  fils  dans 
leurs  gorges. 
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Les  piquets  qui  supportent  les  poulies  sont  enfoncés  de  ma- 
nière que  le  fil,  dans  les  points  les  plus  bas,  soit  au  moins  à 
0m,30  ou  0m,35  du  sol.  Une  saillie  de  0m,70  au-dessus  du  sol 
suffit  dans  la  plupart  des  cas.  Quand  le  fil  doit  se  relever  brus- 
quement pour  arriver  aux  appareils  de  manœuvre,  de  tension 


Fig.  370.  Support  îl  deux  poulips  verticales  superposées.  1/5. 


ou  de  rappel,  on  le  fait  passer  entre  deux  poulies  verticales 
(fig.  370)  fixées  sur  un  môme  support. 

287.  Signaux  de  protection.  —  Les  signaux  à  distance 
mis  à  l'arrêt  défendent  convenablement  les  points  que  les 
trains  ne  doivent  point  atteindre;  mais  les  trains  arrêtés  en 
pleine  voie  devant  un  disque  ont  eux-mêmes  besoin  d'être 
couverts ,  c'est-à-dire  défendus  contre  les  atteintes  des  trains 
suivants  —  EXPLOITATION,  Trains  — .  Pour  prévenir  cet 
accident,  le  mécanicien  a  l'ordre  de  marquer  l'arrêt  de- 
vant le  signal  avancé  tourné  au  rouge,  puis  de  s'avancer  au 
pas,  franchir  le  signal  et  s'arrêter  définitivement  quand  le 
train  se  trouve  à  une  distance  suffisante  du  signal  avancé  pour 
que  ce  dernier  le  protège  contre  l'arrivée  du  train  suivant. 
Afin  de  ne  laisser  aucune  incertitude  dans  les  questions  des 
distances  à  observer,  les  chemins  de  Lyon  et  de  l'Est  em- 
ploient des  poteaux  de  protection  qui  marquent  la  limite  que  le 
dernier  wagon  du  train  doit  atteindre  pour  que  le  convoi  soit 
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efficacement  couvert  par  le  signal  avancé.  Ces  poteaux  portent 
un  tableau-lanterne  de  0",50  sur  0",30  de  hauteur  avec  l'in- 
scription suivante  en  lettres  noires  ou  bleues  sur  fond  blanc, 
visible  de  jour  et  de  nuit  quand  la  lanterne  intérieure  est 
allumée  : 


LIMITE  DE  PROTECTION 

DU  DISQUE 
SAUF  EN  CAS  DE  BROUILLARD 


Ces  tableaux,  fixés  à  la  hauteur  des  portières,  sont  placés 
perpendiculairement  à  la  voie,  à  la  gauche  des  trains  arrivants, 
l'inscription  faisant  face  à  ces  trains. 

La  distance  entre  les  disques  avancés  et  les  poteaux  de  pro- 
tection est  au  minimum  de  400  mètres  ;  l'emplacement  de  ces 
poteaux  est  en  outre  déterminé  de  telle  façon  qu'entre  leur  pied 
et  le  point  d'où  on  peut  apercevoir  nettement  le  disque  avancé 
qui  les  couvre,  il  existe  toujours  au  minimum  une  distance  de 
800  mètres  lorsque  le  profil  est  en  rampe,  en  palier  ou  en  pente 
de  0œ,005  au  plus,  et  de  4  000  mètres  lorsque  la  pente  dépasse 
0œ,005  par  mètre. 

Disques  spéciaux.  —  Depuis  4867,  le  chemin  de  fer  de 
l'Ouest  applique  des  signaux  spéciaux  ayant  pour  but  d'indiquer 
à  distance  les  points  que  les  mécaniciens  ne  doivent  pas  franchir. 

Afin  d'éviter  toute  confusion  possible  entre  les  signaux  à  dis- 
tance que  tout  train  doit  franchir  pour  se  couvrir,  et  les  signaux 
prescrivant  l'arrêt  absolu,  on  a  adopté  pour  le  jour  tantôt  le 
disque  rond  à  potence  amené  en  travers  de  la  voie  à  défendre, 
tantôt  le  disque  rectangulaire  en  usage  sur  le  Nord.  Ce  signal 
est  reproduit  à  distance  par  un  signal  ordinaire,  afin  d'éviter 
toute  surprise. 

Pour  la  nuit,  on  se  sert  d'une  lanterne  à  deux  feux  de  cou- 
leur différente,  espacés  de  0",5'0. 

La  lumière  qui  produit  ces  deux  feux  est  placée  au  centre  de 
la  lanterne.  Elle  projette  ses  rayons  lumineux,  au  moyen  de 
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deux  réflecteurs  paraboliques,  sur  deux  miroirs  faisant  un  angle 
de  45  degrés,  qui  les  renvoient  dans  la  direction  de  la  voie  à 
travers  deux  verres  rouges  dépolis  distants  de  0B,50  l'un  de 
l'autre.  Les  verres  sont  dépolis  afin  que,  par  le  rayonnement, 
les  deux  faisceaux  de  lumière  ne  se  confondent  pas  en  un  seul 
à  distance. 

On  assurerait  peut-être  mieux  encore  le  résultat  cherché  en 
employant  deux  feux  colorés  différemment,  à  la  condition  que 
les  couleurs  ne  fussent  pas  complémentaires. 

La  compagnie  de  l'Est  emploie  des  disques  carrés  qui  dou- 
blent les  signaux  avancés  et  couvrent  aussi  certains  points  né- 
cessitant une  protection  particulière. 

A  l'approche  des  points  où  les  trains  doivent  ou  annoncer  leur 
arrivée  au  moyen  du  sifflet  de  la  locomotive  ou  indiquer  par  un 
nombre  déterminé  de  coups  la  direction  qu'ils  ont  à  suivre,  on 
place  un  poteau  surmonté  d'une  grande  lanterne  avec  un  verre 
blanc  dépoli  portant  en  grosses  lettres  rouges  le  mot  : 


On  a  aussi  installé  dans  quelques  gares  des  poteaux  indiquant 
aux  mécaniciens  les  points  où  ils  doivent  arrêter  leur  machine 
pour  que  toutes  les  voitures  à  voyageurs  soient  normalement 
placées  devant  le  quai  de  débarquement. 

Pétards, — knall-signal.— Pour  s'assurer  que  les  mécaniciens 
ne  franchissent  pas  les  derniers  disques  de  protection  placés  à 
l'arrêt,  on  ajoute  à  ces  signaux  une  tringle  horizontale  mue  par 
une  manivelle  calée  sur  l'arbre  du  disque.  Cette  tringle  porte  à 
son  extrémité  libre  un  pétard  qui  s'avance  sur  le  rail  voisin 
quand  le  disque  ferme  la  voie.  Si  le  pétard  est  écrasé,  on  a  là 
une  preuve  irréfragable  de  la  désobéissance  du  mécanicien, 
puisque  les  roues  de  sa  machine  ont  fait  éclater  le  pétard. 

288.  Contrôle  des  signaux  avancés.  —  L'éloignement,  le 
brouillard,  l'obscurité,  l'interposition  d'un  obstacle  à  la  vue  di- 
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recte  rendent  très-souvent  invisibles  les  signaux  avancés.  Le 
personnel  responsable  de  la  manœuvre  et  de  l'efficacité  de  ces 
signaux  a  cependant  un  intérêt  majeur  à  savoir  qu'ils  remplis- 
sent ou  non  l'office  voulu,  c'est-à-dire  que  le  disque  marque  la 
voie  libre  ou  la  voie  interceptée,  que  la  lanterne  est  en  activité 
ou  éteinte. 

De  nombreux  et  déplorables  accidents  n'ont  pas  eu  d'autre 
cause  que  la  fausse  sécurité  donnée  aux  agents  par  la  persuasion 
que,  la  manœuvre  des  disques  étant  effectuée,  le  signal  avancé 
couvrait  indubitablement  le  point  à  protéger,  alors  que  par  une 
cause  fortuite  ce  signal  ne  présentait  aucun  signe  de  défense. 

Pour  prévenir  les  erreurs  de  ce  genre,  on  a  employé  ou  pro- 
posé les  moyens  suivants  : 

Disques  répétiteurs.  —  Ce  sont  des  signaux  secondaires  placés 
près  des  leviers  de  manœuvre  des  disques  principaux,  et  com- 
mandés par  des  Gis  en  retour  mis  en  mouvement  par  les  disques 

principaux.  Mais  il  est  évident 
<Iue  1°  fonctionnement  de  ces 


Fg.  371.  Coœmulatcur  de sonoerie électrique.  1/5.  par  l'emploi    d'un  COmmUta- 

teur  qui  interrompt  ou  établit  un  courant  électrique,  suivant 
que  le  signal  ouvre  ou  ferme  la  voie. 
Ce  commutateur  (fig.  371)  se  compose  d'une  lame  d'acier 


Sonneries  répétiteuses,  — 
Les  chemins  français  ont  gé- 
néralement adopté,  pour  con- 
trôler la  position  des  disques 
avancés,  des  sonneries  répéti- 
teuses qui  ne  fonctionnent  que 
quand  le  disque  est  placé  à 
l'arrêt.  On  obtient  ce  résultat 


disques  répétiteurs  est  complé. 
tement  dépendant  de  la  trans- 
mission de  mouvement.  Aussi 
ce  procédé  a-t-il  beaucoup  de 
chances  d'occasionner  des  er- 
reurs. 


flexible,  qui  tantôt  est  fixée 
sur  l'arbre  du  disque  et  vient 
s'appuyer  sur  un  collier,  isolé 
par  une  cloche  en  porcelaine 
et  relié  au  fil  conducteur  du 
courant  électrique  quand  le 
disque  est  fermé ,  tantôt  est 
attachée  au  support  fixe  et  au 
fil  conducteur,  et  reçoit  le 
contact  d'une  tige  rigide 
tournant  avec  l'arbre  du  si- 
gnal. Quand  celui-ci  est  à 
l'arrêt,  le  courant  électrique 
passe  et  agit  sur  une  son- 
nerie placée  près  du  levier 
de  manœuvre  (fig.  372).  Cette 
sonnerie  se  fait  entendre  pen- 
dant tout  le  temps  que  le  si- 
gnal est  à  l'arrêt.  Le  signal 
effacé ,  le  commutateur  se 
sépare  du  contact,  le  courant 
est  interrompu  et  la  sonnerie 
devient  muette. 

La  pile  contient  12  élé- 
ments Daniell  —  troisième 
partie  ,  EXPLOITATION  , 
Mesures  de  sécurité — .  Son 
pôle  zinc  est  relié  à  la  terre, 
et  le  pôle  cuivre  à  l'une  des 
extrémités  du  fil  del'électro- 
aimant  de  la  sonnerie. 

La  sonnerie  se  compose 
d'un  électro-aimant,  d'une 
palette  en  fer  armée  d'un 
marteau  et  d'un  timbre.  L'é- 
lectro  -  aimant ,  sous,  l'in- 


182  CHAI'.   Mil.   —   ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

fluence  du  courant  établi  par  le  contact  du  commutateur, 
attire  la  palette  et  par  suite  le  marteau,  qui  frappe  sur  le  timbre. 
Cette  palette  est  ramenée  en  arrière  par  un  ressort  quand  le 
courant  cesse  de  passer.  A  cette  palette  aboutk  la  seconde  ex- 
trémité du  fil  de  l'électro-aimant.  Lorsqu'elle  est  rappelée  par  le 
ressort,  la  palette  bute  contre  un  contact  d'où  part  le  (il  de 
ligne  qui  conduit  le  courant  au  commutateur  du  signal.  Quand 
le  disque  marque  l'arrêt,  le  commutateur  est  au  contact,  le  cou- 
rant circule  autour  de  l'électro-aimant,  la  palette  à  marteau  est 
attirée  et  frappe  le  timbre;  mais,  en  se  rapprochant  de  l'électro- 
aimant,  elle  a  quitté  son  arrêt  et,  par  suite,  interrompu  le  cou- 
rant; la  palette  cesse  d'être  attirée  par  l'électro-aimant,  et  sous 
l'action  de  son  ressort  elle  revient  à  son  arrêt,  rétablit  le  cou- 
rant, qui  l'attire  de  nouveau  vers  l'électro-aimant,  et  ainsi  de 
suite,  pendant  tout  le  temps  que  dure  le  contact  du  commuta- 
teur du  signal  tourné  à  l'arrêt. 

Signaux  à  transmissiotis  multiples.  —  On  a  souvent  besoin 
de  protéger  plusieurs  points  à  l'aide  d'un  seul  signal:  par  exem- 
ple, une  station  précédée  de  plusieurs  passages  à  niveau  très- 
fréquentés.  Il  faut  dans  ce  cas  pouvoir  manœuvrer  et  main- 
tenir ce  signal  à  l'arrêt  pour  chacun  des  points  à  défendre, 
indépendamment  des  autres.  Par  conséquent,  le  disque  ne 
doit  pouvoir  s'effacer  que  quand  toutes  les  manœuvres  ont  été 
effectuées. 

Dans  ce  but,  chacun  des  leviers  de  manœuvre  agit  sur  un  fil 
de  transmission  et  un  levier  de  rappel  distincts.  Les  leviers  de 
rappel  (fig.  373)  sont  montés  sur  un  môme  axe,  qui  porte  un 
autre  levier  à  contre-poids  et  deux  bras  réunis  par  une  tringle 
horizontale  contre  laquelle  butent  les  leviers  de  rappel.  Cette 
tringle  horizontale  commande  à  son  tour  le  balancier  du  signal. 
Pour  mettre  le  signal  à  l'arrêt,  il  suffit  qu'un  seul  des  leviers  de 
rappel  appuie  sur  la  tringle  horizontale,  et,  par  conséquent, 
que  ce  môme  levier  soit  relevé,  tous  les  autres  étant  d'ailleurs 
abattus,  pour  que  le  disque  soit  maintenu  à  l'arrêt  jusqu'à  ce 
que  le  dernier  levier  soit  abattu  à  son  tour. 

Les  fils  de  transmission  sont  placés  parallèlement,  à  O"1,!2 
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au  moins  d'axe  en  axe,  et  les  piquets  voisins  de  transmissions 
différentes  à  0m,5'0  au  moins  l'un  de  l'autre. 

Les  sonneries  des  disques  à  transmissions  multiples  ne  sont 
plus  mises  en  mouvement  par  un  commutateur  placé  sur  l'arbre 
du  signal,  mais  bien  par  un  nombre  de  commutateurs  égal  à 
celui  des  transmissions,  et  disposés  vers  les  leviers  de  rappel 


*>       —    -i  -, 


Fiff.  373.  Support  à  deux  poulies  YerUcale*  superposée*.  1/50. 


(ûg.  373),  une  sonnerie  spéciale  aboutissant  auprès  de  chaque 
appareil  de  manœuvre. 

Disque  répétiteur  électrique.  —  Certains  postes  de  bifurcation 
commandent  parfois  jusqu'à  quatre  ou  cinq  signaux  à  distance, 
qui  renvoient  chacun,  par  sonnerie  répétiteuse,  l'indication  de 
leur  mise  à  l'arrêt.  Quand  plusieurs  de  ces  sonneries  sont  en 
activité,  le  chef  du  poste  distingue  difficilement  celles  qui  sont 
au  repos  de  celles  qui  fonctionnent. 

Au  chemin  de  Paris-Lyon-Méditerranée,  on  a  remplacé  la 
sonnerie  répétiteuse  de  chaque  signal  par  un  petit  signal  répé- 
titeur électrique  qui  fonctionne  de  la  manière  suivante  :  lorsque 
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l'un  quelconque  des  signaux  de  la  bifurcation  occupe  la  posi- 
tion voulue  pour  régler  la  marche  des  trains,  il  ferme  un  cir- 
cuit électrique  qui  aboutit  à  un  électro-aimant  installé  dans  le 
poste.  Le  courant,  en  passant  dans  les  bobines,  attire  vers  leurs 
pôles  une  armature  montée  excentriquement  sur  la  tige  du  petit 
signal  et  fait  décrire  un  quart  de  circonférence  au  disque 
de  ce  petit  signal,  qui  prend  dans  le  poste  la  position  ana- 
logue à  celle  occupée  par  le  signal  avancé  auquel  il  corres- 
pond. Quand  le  surveillant  efface  le  disque  du  signal  avancé, 
le  circuit  électrique  est  ouvert,  l'électro-aimant  cesse  d'agir  sur 
l'armature  de  la  tige  du  petit  disque,  et  celui-ci  est  effacé  à  son 
tour  par  l'action  d'un  petit  ressort. 

En  môme  temps  que  s'opère  la  révolution  partielle  du  petit 
disque,  le  courant  fait  tinter  un  coup  de  sonnerie  suffisant 
pour  avertir  le  surveillant  que  le  signal  avancé  a  obéi  à  la 
manœuvre. 

Miroirs  réflecteurs.  —  Nous  avons  dit,  que  pour  renseigner 
le  personnel  de  surveillance  sur  l'état  du  feu  de  la  lanterne  des 
signaux  avancés,  un  réflecteur  renvoie  en  arrière  un  faisceau 
lumineux  indiquant  que  le  feu  est  en  activité  et  que  le  signal 
occupe  la  position  voulue  —  283  — . 

Durant  certains  brouillards,  ces  feux  renvoyés  à  l'arrière  ne 
sont  pas  toujours  parfaitement  visibles.  On  pourrait  les  rem- 
placer par  des  disques  répétiteurs  électriques  qui  fonctionne- 
raient d'une  manière  analogue  aux  précédents,  mais  sous 
l'action  de  la  chaleur  de  la  lampe  seulement. 

289.  Signaux  dl:  bifurcation.  —  Le  point  où  une  ligne  se 
détache  d'une  autre  ligne  forme  une  bifurcation.  Trois  trains 
pouvant  se  présenter  en  môme  temps  pour  franchir  le  point  de 
soudure  s'y  rencontreraient  immanquablement  si  leur  passage 
n'était  pas  réglé  à  laide  de  signaux  avancés. 

A  cet  effet,  chacune  des  trois  directions  composant  une 
bifurcation  simple  doit  ôtre  protégée  par  trois  signaux  au 
moins  : 

iê  Un  signal  fixe ,  indicateur  de  la  bifurcation ,  placé  à 
800  mètres  environ  de  la  poiute  des  aiguilles  ; 
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2°  Un  disque  d'arrêt,  placé  dans  chaque  direction  à  60  mè- 
tres au  moins  du  point  à  couvrir; 

3°  Un  disque  à  distance,  assez  éloigné  du  disque  d'arrêt  pour 
couvrir  un  train  arrêté  à  ce  signal.  Cette  distance  varie,  suivant 
les  pentes  ou  rampes  et  les  circonstances  locales,  entre  700  et 
1  000  mètres. 

Ces  signaux  sont  d'ailleurs  indépendants  des  signaux  de 
branchement  dont  nous  avons  parlé,  et  destinés  à  indiquer  le 
sens  dans  lequel  les  aiguilles  sont  placées  —  247  — . 

Au  chemin  du  Nord,  on  a  établi  en  outre  dans  chaque 
direction  : 

—  Deux  poteaux,  l'un  contigu  au  disque  d'arrêt  et  l'autre 
à  100  mètres  en  deçà,  servant  à  contrôler  la  vitesse  des  trains; 

—  Des  poteaux  hectométriques  entre  les  poteaux  kilomé- 
triques existant  aux  abords  des  bifurcations,  de  façon  qu'avant 
comme  après  les  aiguilles,  il  y  ait  au  moins  1  kilomètre  entier 
subdivisé.  La  coïncidence  d'un  poteau  kilométrique  avec  la 
pointe  des  aiguilles  étant  tout  à  fait  exceptionnelle,  il  en  résulte 
qu'on  peut  compter  pour  chaque  bifurcation  3  kilomètres  sub- 
divisés—  §  IV — . 

On  n'a  pas  placé  d'indicateurs  de  bifurcation  dans  l'inté- 
rieur des  triangles  ni  à  la  sortie  des  stations,  où  la  position  de 
ces  bifurcations  est  parfaitement  connue. 

L'indicateur  de  bifurcation  se  compose  d'un  voyant  carré  en 
tôle,  de  0m,90  de  côté,  peint  en  mire,  mi-partie  vert  et  blanc. 
Une  lanterne  s'accrochant  sur  le  côté,  au-dessous  du  voyant, 
présente  un  feu  vert  du  côté  de  l'arrivée  des  trains. 

Sur  le  tableau  blanc  se  détaché  en  couleur  le  mot  Bifurcation. 

Le  disque  d'arrêt  ne  diffère  du  disque  à  distance  qu'en  ce 
que  le  voyant  est  carré,  de  0m,90  de  côté,  peint  en  mire,  mi- 
partie  rouge  et  blanc.  La  lanterne  est  à  feu  rouge. 

Dans  le  principe,  les  lanternes  des  disques  d'arrêt  étaient 
disposées  de  manière  que  la  lumière  du  quinquet  était  vue  de 
l'agent  qui  manœuvrait  le  disque,  aussi  bien  quand  ce  disque 
était  à  voie  libre  que  quand  il  était  à  l'arrêt ,  mais  sans  aucune 
indication  spéciale  à  chaque  position,  c'est-à-dire  que  dans  les 
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deux  cas  la  lumière  était  vue  à  travers  un  verre  blanc.  Afin  que 
l'on  puisse  vérifier  que  le  disque  a  bien  manœuvré,  on  a  rem- 
placé la  vitre  correspondant  à  la  voie  libre  par  un  petit  volet  à 
coulisse  en  tôle,  de  façon  que  dans  cette  position  la  lumière  ne 
soit  plus  aperçue  par  l'aiguilleur.  Mais  si  la  lumière  s'éteint,  il 
y  a  incertitude. 

Le  disque  àdistanccestcelui  que  nous  avons  décrit  —  283 — . 

Quand  ces  signaux  se  trouvent  en  dehors  des  voies,  l'arbre 
vertical  ou  le  poteau  se  place  toujours  à  2  mètres  du  rail  le  plus 
voisin.  Si  on  les  établit  entre  deux  voies,  il  faut  que  l'entrevoie 
ait  au  moins  3  mètres. 

Quand  cette  largeur  n'existe  pas,  on  l'obtient  par  un  ripage 
des  voies,  et  on  élève  les  disques  d'arrêt  et  les  disques  à  dis- 
tance, de  façon  que  le  centre  du  voyant  soit  à  3", 70  au-dessus 
du  niveau  des  rails. 

Afin  que  le  service  d'une  bifurcation  puisse  toujours  être 
fait  par  un  seul  homme,  on  a  groupé  autour  des  leviers  de 


Fig.         Disposition  «les  leviers  de  branchement  et  de  signaux  aux  bifurcations. 

manœuvre  des  changements  de  voies  les  leviers  de  tous  les 
disques,  comme  le  montre  la  figure  374. 

A,  13  sont  les  leviers  de  manœuvre  des  deux  changements  de 
voie  qui  mettent  chacune  des  voies  de  l'embranchement  en 
communication  avec  la  voie  principale  correspondante.  Les 
trains  impairs  se  dirigeant  de  la  ligne  principale  vers  l'em- 
branchement suivent  la  voie  impaire,  passent  sur  l'aiguillage 
manœuvré  par  le  levier  B  et  entrent  dans  la  voie  impaire  de 
l'embranchement  en  traversant  la  voie  principale  paire.  Cette 
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traversée  peut  donner  lieu  à  une  collision  si  un  train  suivant 
la  voie  principale  paire  arrive  à  la  traversée  de  l'embran- 
chement au  moment  où  un  train  impair  s'y  engage. 

D'un  autre  côté,  les  trains  pairs  de  la  ligne  principale  et 
de  l'embranchement  peuvent  se  présenter  en  môme  temps 
pour  passer  l'aiguillage  manœuvré  par  le  levier  A  :  collision. 
11  faut  donc,  pour  prévenir  ces  accidents,  disposer  des  signaux 
pour  arrêter  tout  train  qui  approche  de  la  bifurcation  et  ne  le 
laisser  passer  que  lorsqu'on  est  sûr  de  la  marche  des  autres 
trains.  Dans  chaque  direction,  —  voie  impaire  principale,  voie 
paire  principale,  voie  paire  embranchement— ,  on  a  un  disque 
avancé  et  un  disque  d'arrôt  ;  G,  E,  G  sont  les  leviers  de  ma- 
nœuvre des  disques  d'arrôt  ;  D,  F,  H,  les  leviers  do  manœuvre 
des  disques  à  distance.  Les  leviers  de  changements  de  voie 
étant  considérés  comme  centre  du  poste,  on  voit  que  les  posi- 
tions des  leviers  des  disques  ont  été  déterminées  de  façon  à 
représenter  la  direction  desservie  par  les  disques  et  leur  éloigne- 
ment  relatif  du  poste.  Ces  leviers  se  trouvent  d'ailleurs  assez 
espacés  les  uns  des  autres  pour  que  le  même  agent  ne  puisse 
pas  en  manœuvrer  deux  à  la  fois. 

L'aiguille  de  la  voie  de  départ,  autrement  dit  ?  aiguille  en 
pointe,  doit  toujours,  dans  sa  position  normale,  ôtre  disposée 
de  façon  à  diriger  les  trains  vers  la  gauche.  Par  cette  mesure, 
on  évite  toute  chance  de  collision  entre  un  train  partant  et  un 
train  de  retour  ;  mais  il  faut,  pour  que  cet  accident  soit  absolu- 
ment impossible,  que  l'aiguilleur  ne  puisse  pas  ouvrir  le  disque 
d'arrôt  de  la  voie  de  retour,  lorsque  l'aiguille  en  pointe  n'est 
pas  dans  sa  position  normale,  et  réciproquement  que  si  le 
disque  de  retour  est  ouvert,  on  ne  puisse  plus  manœuvrer 
l'aiguille. 

Le  système  d'enclanchement  Vignier,  que  nous  avons  décrit 
—  245  —,  trouve  ici  une  très-fructueuse  application,  car  il 
rend  solidaire  la  manœuvre  des  disques  avancés  et  celle  des  ai- 
guilles. Par  là,  aucun  de  ces  disques  ne  peut  être  effacé  avant 
que  les  autres  soient  placés  à  l'arrôt. 

Donc,  si  les  mécaniciens  observent  rigoureusement  leurs 
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instructions,  il  n'y  a  pas  de  collision  possible,  et  la  sécurité  des 
trains  ne  se  trouve  nullement  compromise  par  la  négligence  de 
l'aiguilleur. 

L'enclanchement  de  l'aiguille  par  le  disque  E  serait  sans 
utilité,  car  un  train  en  retour  sur  la  bifurcation  ne  peut 
jamais  rencontrer  un  train  partant,  quelque  direction  qu'il 
suive. 

La  figure  374  suppose  le  poste  établi  à  droite  de  la  bifurcation. 
On  peut  aussi  bien  l'établir  à  gauche  ;  mais  alors,  le  disque  G 
devant  toujours  avoir  son  levier  à  l'extrême  gauche,  il  faudra, 
en  vue  de  l'enclanchement,  allonger  les  tringles  de  manœuvre 
des  changements  de  voie.  La  disposition  du  terrain  détermine 
d'ailleurs  le  côté  que  l'on  doit  choisir  pour  l'établissement  du 
poste. 

L'ordre  de  service  du  chemin  de  fer  du  Nord  que  nous  re- 
produisons ici  concerne  la  manœuvre  des  signaux  de  bifur- 
cation installés  à  l'embranchement  de  Soissons,  sur  les  lignes 
de  Paris  à  Chantilly  et  à  Pontoise.  La  figure  295,  pl.  XIX,  re- 
présente l'ensemble  des  dispositions  auxquelles  se  rapportent 
les  prescriptions  suivantes  : 

Poste  n°  5.  —  L'aiguilleur  du  poste  n°  5  est  chargé  de  la  manœuvre 
des  aiguilles  11  et  12,  des  disques  d'arrêt  et  à  distance  qui  les  protègent, 
ainsi  que  de  celle  des  disques  de  correspondance  dont  il  sera  parlé  plus 
loin  (poste  n°  7). 

L'aiguille  12  est  habituellement  ouverte  dans  la  direction  de  Soissons. 
Pour  les  trains  qui  marchent  dans  cette  direction,  l'aiguilleur  n'a  rien  à 
faire  que  de  leur  ouvrir  le  disque  à  pétard.  Pour  ceux  qui  prennent  la 
voie  IV,  il  doit  faire  l'aiguille  12,  ouvrir  le  disque  à  pétard,  observer 
si  un  train  s'engage  devant  son  poste  sur  la  voie  1  ou  sur  la  voie  II,  et  se 
tenir  prêt  à  répondre  quand  un  des  disques  à  distance  placés  près  de  lui 
se  fermera. 

Poste  n°  6.  —  L'aiguilleur  du  poste  n°  6  est  chargé  de  régler  l'ordre  de 
passage  des  trains  sur  toutes  les  voies  de  retour  ;  son  poste  est  établi  sur 
une  plate- forme  à  peu  près  de  niveau  avec  la  voie  de  Soissons  (départ), 
d'où  il  manœuvre  l'aiguille  14  et  les  disques  d'arrêt  et  à  distance  qui  cou- 
vrent les  trois  directions  venant  de  Pontoise,  de  Chantilly  et  de  Soissons. 
Il  laisse,  en  général,  passer  les  trains  dans  l'ordre  où  ils  se  présentent,  en 
évitant  cependant  d'engager  un  train  de  marchandises  sur  la  voie  de 
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Chantilly  (retour),  lorsqu'un  train  de  voyageurs  est  en  vue  ou  annoncé 
sur  cette  voie  ou  sur  celle  de  Soissons  (retour). 

Poste  n°  7.  —  L'aiguilleur  du  poste  n°  7  est  charge  de  la  manœuvre  des 
aiguilles  15,  16,  17,  18  et  des  disques  qui  les  couvrent. 

Les  aiguilles  15  et  16  sont  habituellement  placées  de  manière  à  donner 
la  direction  de  la  voie  de  sûreté  VII  ;  elles  sont  couvertes  par  un  disque 
à  pétard  placé  à  60  mètres  en  avant  de  l'aiguille  15. 

Les  aiguilles  17  et  18  sont  toujours  ouvertes  pour  donner  passage  aux 
voies  1  et  II;  leurs  contre-poids  sont  clavetés  dans  cette  position. 

Tout  train  arrivant  par  la  voie  IV  est  tenu  de  s'arrêter  avant  le  disque 
à  pétard  de  l'aiguille  15. 11  demande  alors  sa  direction  —  376—.  Si  le  train 
doit  se  diriger  vers  la  droite  (Pontoise),  l'aiguilleur  ferme  le  disque  à 
pétard  et  le  disque  à  distance  qui  couvrent  l'aiguille  17. 

Si,  en  ce  moment,  aucun  train  n'est  engagé  sur  la  voie  de  Pontoise 
entre  le  disque  à  distance  et  l'aiguille  15,  l'aiguilleur  du  poste  n°  5  en  in- 
forme le  poste  n°  7 ,  en  ouvrant  le  disque  de  correspondance  affecté  à  la 
voie  de  Pontoise  et  placé  près  du  poste  n°  7. 

L'aiguilleur  du  poste  n°  7  fait  alors  l'aiguille  15  ;  il  ouvre  le  disque  à 
pétard  qui  la  couvre  et  le  train  passe  ;  l'aiguilleur  remet  alors  l'aiguille  15 
dans  sa  position  normale,  et,  après  le  délai  réglementaire,  il  remet  à  voie 
libre  les  disques  qu'il  a  fermés  pour  couvrir  cette  aiguille. 

Si  le  train  demande  la  direction  à  gauche  (Chantilly),  l'aiguilleur  ferme 
les  disques  qui  couvrent  l'aiguille  18,  consulte,  comme  dans  le  cas  pré- 
cédent, son  collègue  du  poste  n°  5,  et  sur  sa  réponse  donnée  à  l'aide  du 
disque  de  correspondance  affecté  à  la  voie  de  Chantilly,  il  fait  l'aiguille  16 
et  ouvre  le  disque  à  pétard  de  la  voie  IV. 

Les  aiguilles  15  et  1 G  étant  habituellement  placées  de  manière  à  diriger 
les  trains  sur  la  voie  de  sûreté  VU,  si  un  train  ne  se  rend  pas  suffisamment 
maître  de  sa  marche,  s'il  écrase  le  pétard,  s'il  franchit  l'aiguille  15  et  même 
l'aiguille  16,  il  lui  sera  toujours  facile  de  s'arrêter  avant  de  s'engager  sur 
les  voies  de  circulation.  Une  fois  arrêté,  il  ne  repartira  que  sur  Tordre 
de  l'aiguilleur,  lequel  ne  donnera  cet  ordre  qu'après  avoir,  comme  il  a  été 
dit  plus  haut,  fermé  les  disques  de  la  voie  de  Pontoise  et  reçu  la  réponse  du 
poste  n°  5.  Le  train  repartira  alors  et  rentrera  sur  la  voie  de  Pontoise  par 
l'aiguille  19  ;  s'il  est  à  destination  de  la  ligne  de  Chantilly,  il  fera,  dans  la 
gare  de  Saint-Denis  les  manœuvres  nécessaires  pour  rentrer  dans  sa  route. 

290.  Calculs  relatifs  aux  signaux,  avancés.  —  Résistance 
au  mouvement,  —  Nous  avons  vu  que  les  fonctions  des  leviers 
de  manœuvre  et  de  rappel  consistent  à  ramener  le  disque  du 
signal  de  la  position  parallèle  à  la  direction  perpendiculaire  à 
la  voie  ou  réciproquement,  en  lui  faisant  décrire  un  quart  de 


Digitized  by  Google 


190 


CHAP*  VIII.          ACCESSOIRES  l»E  LA  VOIE.  , 


révolution.  Les  leviers  ne  peuvent  produire  ce  résultat  qu'en 
exerçant  sur  le  Gl  une  tension  supérieure  à  la  somme  des  ré- 
sistances de  l'appareil. 

Ces  résistances,  variant  avec  le  système  de  manœuvre  et 
1  état  de  graissage  des  pièces  frottantes,  doivent  être  calculées 
pour  chaque  cas  particulier.  Elles  comprennent  : 

—  La  résistance  du  disque  ; 

—  Le  frottement  du  fil  sur  ses  supports  ; 

—  Le  frottement  du  levier  de  manœuvre. 

Dans  les  calculs  qui  suivent,  nous  supposons  toutes  les 
pièces  convenablement  lubrifiées. 

Résistance  du  disque.  —  Nous  adopterons  les  notations  sui- 
vantes : 

poids  de  l'arbre  du  disque  complètement  monté; 
d,  le  quart  du  diamètre  du  pivot,  représentant  la  distance  de 
l'axe  à  l  are  où  s'exerce  le  frottement; 

D,  la  longueur  minima  du  levier  d'action  sur  l'axe  du  mât  ; 
/,  le  coefficient  de  frottement  supposé  égal  à  0,10. 

DM  La  résistance  sur  le  fil  sera  donnée  par  la 

formule  : 

La  pression  du  vent  contre  le  disque  produit 
sur  les  tourillons  de  l'arbre  deux  réactions  qui 
sont  une  autre  cause  de  frottement. 

Supposons  le  disque  placé  entre  les  deui  tou- 
rillons (fig.  375)  et  soient  : 

P,  la  pression  totale  du  vent  ; 
IV y  la  réaction  horizontale  sur  le  tourillon  su- 
périeur ; 

R\  la  réaction  horizontale  sur  le  tourillon 
inférieur  ou  pivot; 
H,  la  hauteur  du  tourillon  supérieur  au-des- 
ri*.  stb.       sus  du  pivot  ; 
h,  la  hauteur  du  centre  du  disque  au-dessus  du  pivot. 
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On  aura  :  R'H  =  Vh  et  R"H=:P  (H— A); 
d'où  R'«£,  R''=I^L=^. 

Si  le  tourillon  supérieur  était  situé  en  dessous  du  disque, 
on  aurait,  en  adoptant  les  mêmes  notations  : 

R'H= PA  et  R"H = P  (h  -  H)  ; 

d'où  R'=ï  y^Y^ 

Si  p'  et  p"  désignent  les  rayons  de  ces  tourillons,  la  résistance 
sur  le  fil  par  le  fait  du  vent  sera  T= /Rr+K'r. 

En  appliquant  ces  formules  aux  résistances  d'un  disque  établi 
sur  les  types  des  chemins  de  fer  de  Lyon  et  de  l'Ouest,  on  trouve 
pour  la  somme  tt  -h  T,  représentant  les  résistances  du  disque, 
2^,310  pour  le  premier  et  ik,600  pour  le  second. 

Frottement  du  fil  sur  ses  supports.  —  Quand  le  fil  glisse  sur 
un  simple  guide,  si  on  désigne  par  /  la  distance  des  supports, 
—  p  le  poids  du  fil  au  mètre  courant.  — /"le  coefficient  de  frot- 
tement, qu'on  peut  supposer  égal  à  0,20,  —  F  la  résistance  du 
fil  frottant  sur  un  guide,  on  a  : 

Avec  un  fil  de  0TO,003  de  diamètre,  pesant  0\0o5  par  mètre, 
et  /  étant  égal  à  H\  mètres,  on  trouve  : 

F=0k,465. 

Cette  résistance  est  beaucoup  plus  considérable  que  celle 
présentée  par  le  fil  passant  sur  une  poulie;  aussi,  lorsque  la 
transmission  de  mouvement  se  développe  sur  une  certaine  lon- 
gueur, ce  premier  mode  de  suspension  doit-il  être  abandonné 
et  remplacé  par  celui  des  poulies  dont  nous  avons  parlé— 286— . 

Résistance  sur  une  poulie  verticale.  —  En  prenant  les  mêmes 
notations  que  ci-dessus  :  d,  rayon  de  la  poulie, — d%  rayon 
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de  son  axe,  —  p\  poids  de  la  poulie,  la  résistance  au  mouve- 
ment sera  : 

Si,  prenant  /=0,20  et  ^^O^iOO,  on  applique  à  cette 
formule  les  données  de  la  transmission  du  chemin  de  l'Est  : 
p  =  0k,055,  /=15  mètres,  tf'  =  0m,006,  rf=0B,060,  on 
voit  que  le  frottement  sur  l'axe  de  la  poulie  sera  : 

F=0k,0245. 

Résistance  sur  une  poulie  horizontale.  —  Le  fil  exerce  deux 
efforts  différents  sur  une  poulie  horizontale  (fig.  376)  : 

1°  —  Un  effort  Q,  par  son  poids; 
2°  —  Un  effort  S,  par  sa  tension. 
Soient  T  la  tension  du  fil,  et  2a  l'angle 
des  deux  branches  du  fil  infléchi  sur  la 
poulie. 

La  résultante  des  tensions  T  sera  : 
S=2T  cos  a. 

Le  maximum  de  tension  du  fil  se  présente 
au  moment  où  agit  le  levier  de  manœuvre. 

L'expérience  indique  que  l'on  peut,  sans 
altérer  l'élasticité  du  fil,  l'infléchir  suivant 
un  angle  de  3  degrés  au  maximum;  ce  qui  donne,  si  l'on 
suppose  T=  100  kilogrammes,  par  exemple  : 

S =5  kilogrammes. 

Cet  angle  de  3  degrés  correspond  à  celui  de  deux  cordes  de 
15  mètres  de  longueur  inscrites  dans  une  circonférence  de 
300  mètres  de  rayon. 

Or  les  deux  forces  S  et  0  exercent  aux  extrémités  du  pivot 
de  la  poulie  (fig.  377)  des  réactions  horizontales,  que  nous  dési- 
gnerons :  par  A  et  B,  les  réactions  de  S  ;  —  par  A'  et  B',  les 
réactions  de  0,  leurs  bras  de  levier  étant  respectivement  b  et  a; 
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soit  r  la  distance  de  l'axe  du  fil  à  Taxe  du  pivot  de  la  poulie, 
on  a  : 

A=— m    B=-5*      A'=-^-  etB'=-^. 

o-f-6»  o-t-D'  oh-6  04-6 

A  et  A'  sont  de  sens  contraire,  B  et  B'  de  même  sens  ;  en  les 
ajoutant,  on  trouve  : 

a  +  b  '  0  +  0 

La  somme  arithmétique  de  ces  deux  forces  donne  la  pression 
qui  produit  le  frottement;  si  on  a  Sa>Qr,  on  trouve  que  la 


.s* 

t> 

-  -  <a  Gy? 

II* 

f  »  . 

Fi  g.  877. 

pression  totale  est  égale  à  S,  et  indépendante  de  Q,  quels  que 
soient  a  et  à;  si  on  a  §a<CQr,  la  pression  cherchée  devient  : 

jL.  (2Qr  +  S  (*-*)). 

Cette  pression  sera  un  minimum  quand  on  aura  a  =  b  et 
lorsque  la  longueur  a     b  sera  aussi  grande  que  possible. 

En  appelant  r'  le  rayon  du  pivot  et  en  appliquant  aux  for- 
mules qui  précèdent  les  données  suivantes  : 

r  =  0H,,060     a  =  ô  =  0œ,020      r'  =  0a,005 

on  aura,  pour  un  fil  de  O^OOi  : 

A=0k,100     B  =  4k,900     A  +  B  =  5k,00. 
Le  frottement  E  sur  le  pivot  sera  donné  par  le  produit  : 

0,20xSk,00==ik,00. 

T.  II.  19 
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Et  la  résistance  sur  le  fil  par  le  produit  : 

*  • 

R'=EX^  =  1  X  Jj  =  0k,083. 

Le  frottement  F' dû  au  poids  du  fil  ik,600,  et  à  celui  de  la 
poulie  0k,520,  sera  donné  par  le  produit  : 

F'  =  0,20  (0\520  +  lk,600)  =  0,424. 

Mais  ce  frottement  s'exerçant  très-près  du  centre,  —  soit  à 
0m,003,  —  la  résistance  sera  : 

R"  =  0k,424  x|>=0\02l. 

Ainsi,  la  résistance  totale  R  due  à  une  poulie  horizontale 
sera  au  maximum  : 

R  =  R'  + R'  =  0k,083  +  0k,021  =  0k,104.  ■ 

Un  calcul  analogue  conduit  aux  résistances  d'une  chaîne 
passant  sur  une  poulie  de  renvoi.  Si  Ton  prend  Q  =  3'; 
a  =  0  =  0*, 03;  r  =  0m,(7o,  et  si  l'on  admet  /=0,10, — 
parce  que  ces  poulies  sont  mieux  graissées  que  les  poulies  de 
transmission  —  on  trouve  que  la  résistance  d'une  poulie  de 
renvoi  ou  de  traversée  à  angle  droit  est  de  ik,00  à  ik,02. 

Le  calcul  des  résistances  des  autres  poulies  de  la  transmission 
s'effectue  de  la  môme  manière. 

Sur  ces  données  a  été  calculé  le  tableau  suivant,  extrait  des 
Instructions  sur  l'entretien  dos  signaux  de  la  compagnie  de 
l'Ouest,  d'après  une  Note  sur  la  pose  et  la  manœuvre  des  si- 
gnaux  de  la  compagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris  a  Lyon  et  à 
la  Méditerranée. 
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m. 

5o0 
100 
800 
1000 
1200 

tm 

Ligne  droite 


RÉSISTANCES  AD  MOUVEMENT 


RATONS 

ta 

SUR  LUS  POUI.IFS 

TRtTfGàLU 

BOB  IZORTA  LUS 

01  TRlTIIsiK 

Nombre 
de  pou  lien. 

frotte- 
ments. 

il 

i 

Frotle- 

"g  3 

S  1 

m  4, 

Frotie 
menu. 

TRANSMISSION  DE 


IG 

22 
24 
2G 
28 
33 


k. 

0.70 
0.97 
II»'1» 
1.14 
1 .25 
1.45 


3" 
17 
II 

11 
7 
5 
> 


k. 
3  73 
1,92 
1,24 

l  "ii 

H.71I 
0,57 
» 


2 

S 

2 

2 

2 
2 
2 


TRANSMISSION  OK  I 


k. 
2,H3 
2  0") 
2  (13 
2  US 
2  03 
2  t»3 
2,03 

METRKS 


k. 

«0 
.011 

00 

OH 

6(1 


1  GO 
OK  I.OXCl  F.t'R 


m 

9  1 

J  o» 

,  ■< 

« 

s  s 

S  e 

r, 

«  ■ 

S  a 

\t;  rr.rft 

k. 

— 

k. 

0,70 

0  54 

U,70 

0  51 

0,7U 

0,54 

0.70 

0.  4 

0,70 

(1.54 

(i.7l* 

0  5i 

0,70 

0,54 

S  S 

O  H 
C 


k. 
8  «>0 
7  49 
7,08 
0  95 
G  HO 
G  07 
6,3* 


500 

» 

» 

60 

7,40 

2 

2  03 

1,00 

0.70 

0,54 

12,53 

500 

32 

1,40 

34 

5.H4 

2 

2,03 

1.00 

0,70 

0  54 

10  11 

8<>0 

44 

1.94 

22 

2.4* 

2 

2  05 

1,00 

0,70 

0.54 

9  29 

1000 

'48 

2,12 
2.28 

18 

2,(»0 

2 

2,05 

1,60 

0.70 

0  54 

899 

52 

14 

1,5* 

2 

2,03 

KO 

0  70 

0,54 

8,73 

15*  »0 

50 

2,40 
2  90 

10 

1,H 

a 

2,03 

1,60 

0,70 

0,54 

8  47 

Ligne  droite.. 

60 

» 

» 

2 

2.03 

1,60 

0,70 

0,54 

7.77 

Résistances  totales.  —  En  recherchant  les  conditions  d'équi- 
libre du  levier  de  rappel  et  du  levier  de  manœuvre,  les  mêmes 
Instructions  fournissent  le  tableau  suivant,  pour  la  position  et 
le  poids  à  donner  aux  lentilles,  lorsque  la  transmission  est  pos6e 
sur  un  terrain  horizontal  : 
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* 

LONGUEUR 

•a  -f  b  +  c+d 

• 

LBTIER 

DE  RAPPEL. 

LEVIER  DE  MANŒUVRE. 

Cny  M  B 
SOMME 

R 

d    tran     issions  posées 

des  résistances 

p 

* 

Distance 

P' 

Distance 
du  cenire 

en  courte  de  300  mètres 

du  centre 

Poids 

G6  lfi  IfDlllJC 

Poids 

de  la  lentille 

de  ray-n. 

nu 

A* 

SU  CtfDIrr 

de 

ou  centre 

la  lentille. 

d'articulation 

la  lentille. 

d'arti«ulalion 

mouvement. 

du  levier. 

du  levier. 

k. 

fc. 

m. 

k. 

m. 

Jusqu'à  500» 

8,60 

20 

0,\3 
0,43 

30 

0.74 

De  500-  ii  700 

10.18 

0,89 

De   700    à  1000 

12,35 

0.52 

1,08 

De  1000  à  1200 

13,91 

0,59 

40 

0.92 

De  1200   k  1500 

16,17 

0,09 

1,07 

*  a.  résistance  du  disque  ;  —  b,  résistance  des  articulations  du  levier  de  rappel  ;  —  e.  résistance 
due  au  frottement  du  81  sur  les  poulies  de  support;  —  d,  résistance  provenant  du  frottement 
de  l'axe  du  levier  de  manœuvre. 




Quand  le  terrain  est  en  pente  déplus  de  0m,005,  les  valeurs 
ci-dessus  changent  et  doivent  être  modifiées  en  plus  ou  en 
moins,  selon  le  sens  de  l'inclinaison,  au  moyen  de  celles  du 
tableau  suivant  : 


LONGUEUR 
de 

CHANGI 
à  faire  subir 
de  rapptl  f 

tMENr  DE  P* 

wur  une  inrti 

>sition 

ids  du  lewer 
naison  de  : 

CHANGEMENT  DE  POSITION 
a  faire  subir  au  contre -potdj  du  levier  de 

SA  HIMMti 

15  millim. 

20  millim. 

10  millim. 

15  millim 

10  millim. 

m. 

Jusqu'à  500 

-  7o0 

-  1000 

—  1 200 

—  1500 

m. 
0.0085 
0,013 
0,017 
0,021 
0,025 

0,013 
0.019 
0,023 
0,0"2 
0,058 

m. 
0.017 
0,025 
0,054 
0,042 
0.050 

m. 
0.O05 
0,007 
0()09 
0,012 
0,014 

m. 
0.007 
0.0M 
0,014 
0,018 
0,021 

m. 
0.009 
0.014 
0,019 
0,023 
0,028 

Course  du  levier  de  manœuvre.  —  Pour  déterminer  la  posi- 
tion normale  du  levier  de  manœuvre  à  attache  fixe,  ou  la  lon- 
gueur de  course  du  contre-poids  dans  le  cas  de  manœuvre  à 
compensation,  il  faut  calculer  les  variations  de  longueur  du  fil 
dues  à  la  dilatation  et  à  une  différence  de  tension. 
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Si  Ton  nomme  :  —  /,  la  longueur  du  fil  ;  —  n,  la  différence 
de  température  ;  -—  d,  la  variation  de  longueur  par  mètre  pour 
i  degré  de  différence  de  température,  on  trouve  que  la  va- 
riation de  longueur  du  fil  sera  lnd=ln  X  0,0000122.  D'une 
saison  à  l'autre,  n  peut  atteindre  60  degrés,  et  dans  une  même 
journée,  20  degrés.  Pour  une  longueur /==  500  mètres,  on 
peut  donc  avoir  des  variations  de  longueur  de  0",366  de  l'hiver 
à  l'été,  et  de  0m,{22  dans  une  môme  journée. 

Il  reste  enfin  à  déterminer  les  allongements  que  prend  le  fil 
de  transmission,  en  vertu  de  la  différence  des  tensions  aux- 
quelles il  est  soumis,  quand  la  voie  est  fermée  ou  quand  elle  est 
ouverte. 

Voici  comment  la  Note  sur  les  signaux  à  distance  des  che- 
mins de  fer  de  l'Ouest  établit  les  calculs  relatifs  à  cette  question. 
Nommons  : 

L,  la  longueur  totale  du  fil  ; 
/,  la  distance  horizontale  entre  deux  supports  ; 
/',  la  longueur  vraie  du  fil  entre  deux  supports,  sous  la  ten- 
sion t;  % 

P,  la  longueur  vraie  du  fil  sous  la  tension  t9 ; 

*0,  la  tension  au  point  le  plus  bas  de  la  courbe  décrite  par  le 
fil  entre  deux  supports,  quand  la  voie  est  fermée  ; 

t,  la  tension  du  fil  près  du  support,  dans  le  même  cas  ; 

t,  la  tension  du  fil  près  du  support,  quand  la  voie  est  ou- 
verte ; 

/,  la  flèche  de  la  courbe  décrite  par  le  fil,  à  la  tension  t; 
P,  le  poids  du  fil  par  mètre  courant; 
S,  la  section  du  fil  de  4œB,4,  soit  J5",2; 
E,  le  module  d'élasticité  du  fer  ==20  000  pour  i  millimètre 
carré  de  section  ; 

A,  l'allongement  dû  à  ce  que  la  flèche  des  courbes  décrites 
par  le  fil  entre  les  supports  diminue  lorsque  le  fil  passe  de  la 
tension  t  à  la  tension 

B,  l'allongement  proprement  dit  du  fil  dans  le  même  cas. 
Si  nous  supposons  que,  lorsque  le  signal  est  fermé,  le  levier 

de  rappel  touche  à  terre,  le  fil  n'est  soumis  qu'à  l'action  de  son 
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propre  poids  et  il  décrit,  entre  deux  piquets  consécutifs,  une 
parabole  dont  l'équation  est  : 

Si  on  pose  y=/,  on  a: 


d'où:-  rt*«J/V+ir, 
ou,  négligeant  le  terme  -y-,  qui  est  très-petit, 

La  longueur  développée  de  la  parabole  est  donnée  par 
l'équation  : 

D'où  Ç  et,  en  remplaçant  /  par  sa  valeur  : 

Et        '  m 

On  aurait  de  môme,  à  la  tension  /'  : 

■ 

Et  en  retranchant  membre  à  membre  les  équations  (i)  et  (2). 
(r-fj  —  u"-i)  r— r  #i  "n 

M  l| 

Dans  cette  équation,         représente  l'allongement  du  fil 

dû  à  la  diminution  de  la  flèche,  pour  i  mèlrc  de  projection 
horizontale;  pour  toute  la  longueur  de  la  transmission,  on 
aura  : 


a    t  p,,t  / 4  M 
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Quant  à  l'allongement  proprement  dit  du  fil,  il  sera  : 

B=LiiJ- 

L'allongement  total  du  fil  de  la  transmission  est  ainsi  : 

A  +  B  -  L  (f  - 1)  [P^  X  ^ + £]  • 

ou  enfin:  A+B=L(*'-<)  [0,135  X^r+gs]. 

En  appliquant  cette  formule  à  une  transmission  de  500  mè- 
tres de  longueur,  on  a  : 
L=  500  mètres; 
/'  =  80  kilogrammes; 

/=55  kilogrammes  environ,  dans  une  transmission  bien 
réglée. 
On  tire  alors  : 

A-f-B=0ra,16  environ. 

291.  Conditions  d'exécution  des  signaux  fixes.  —  Lorsque 
l'administration  n'a  pas  ses  propres  ateliers,  ces  appareils 
s'exécutent  à  l'entreprise.  Le  constructeur  est  alors  chargé  de 
la  fabrication,  de  la  fourniture  et  de  la  peinture  à  deux  couches 
de  couleur  préservatrice,  de  toutes  les  pièces,  —  les  parties 
frottantes  ou  tournantes  étant  complètement  graissées,  —  enfin 
de  l'emballage  dans  des  caisses  de  toutes  les  pièces  de  détail. 

Qualité  des  matières.  —  Les  fontes,  fers  et  aciers  doivent  être 
de  première  qualité  ;  les  conditions  d'épreuves  sont  les  mêmes 
que  celles  imposées  pour  les  matières  analogues  entrant  dans 
la  composition  des  appareils  précédemment  décrits  —  2d!j  et 
273  — . 

Le  fil  de  fer  employé  à  la  transmission  devra  être  fabriqué 
en  fer  nerveux  de  première  qualité,  exempt  de  pailles  et  de  tout 
autre  défaut,  d'un  diamètre  bien  uniforme  et  régulier. 

11  sera  divisé  par  pièces  d'une  longueur  de  200  mètres  au 
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moins  sans  soudure.  Chaque  pièce,  roulée  dans  le  même  sens, 
forme  une  couronne  séparée  de  diamètre  uniforme  et  main- 
tenue par  trois  liens  en  fer,  le  bout  extérieur  du  fil  indiqué  par 
un  crochet.  Les  efforts  auxquels  est  soumis  le  fil  de  fer  dans  les 
transmissions  étant  éloignés  de  ceux  qui  peuvent  produire  un 
allongement  sensible,  le  fil  de  fer  devra  être  recuit. 

Epreuves.  —  Le  fil  de  fer  galvanisé  devra  supporter  sans 
altération  un  effort  de  traction  au  moins  égal  à  36  kilogrammes 
par  millimètre  carré  de  section,  ce  qui  correspond  pour  le  fil 
de  0m,003  de  diamètre  à  255  kilogrammes,  et  pour  le  fil  de 
0m,004,  à  450  kilogrammes. 

Il  pourra,  en  outre,  être  plié  dans  un  étau,  à  angle  droit, 
alternativement  dans  un  sens  et  dans  le  sens  opposé,  au  moins 
quatre  fois  de  suite. 

Enfin,  on  s'assurera,  par  des  épreuves  de  torsion,  de  la  duc- 
tilité et  de  la  ténacité  du  fil  de  fer,  qui  dans  toutes  les  épreuves 
devra  présenter  tous  les  caractères  du  fer  de  première  qualité. 

La  couche  de  zinc  devra  être  assez  épaisse  pour  supporter, 
sans  que  le  fer  soit  mis  à  nu,  quatre  immersions,  d'une  minute 
chacune,  dans  une  dissolution  d'une  partie  de  sulfate  de  cuivre 
pour  cinq  parties  d'eau. 

Enfin,  cette  couche  de  zinc  devra  être  assez  adhérente  pour 
ne  pas  s'écailler  lorsqu'on  enroulera  le  fil  sur  un  cylindre  de 
diamètre  égal  au  sien. 

Toutes  ces  épreuves  seront  appliquées  à  deux  couronnes  sur 
cent  ;  si  le  dixième  des  couronnes  essayées  ne  satisfait  pas  aux 
épreuves,  toute  la  fourniture  sera  refusée. 

Fabrication.  —  L'ajustage,  l'assemblage  et  le  montage  des 
appareils  doivent  être  faits  avec  la  perfection  usitée  dans  la 
construction  des  machines.  Les  surfaces  d'assemblage  et  les 
parties  frottantes  sont  rabotées  et  tournées  ;  les  trous  de  bou- 
lons des  assemblages  alésés  l'un  sur  l'autre  ;  les  boulons  tournés 
et  goupillés  avec  des  goupilles  à  fourchettes. 

Les  cames  d'arrêt  du  disque  doivent  être  ajustées  et  réglées 
avec  le  plus  grand  soin,  de  manière  que  le  disque  prenne  exac- 
tement les  deux  positions  exigées  pour  la  transmission  des 
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signaux  :  Tune  parallèle,  l'autre  perpendiculaire  au  plan  des 
axes  des  glissières  de  la  lanterne.  S'il  s'agit  de  signaux  à  lan- 
terne fixe,  on  prend  les  précautions  nécessaires  pour  que  le 
disque  ne  puisse  pas  frapper  la  lanterne. 

Les  manettes  des  leviers  de  manœuvre  sont  adoucies  et 
blanchies.  Les  leviers  de  manœuvre  et  de  rappel  sont  montés 
pour  prendre  exactement  les  positions  angulaires  déterminées 
par  les  dessins. 

Le  calibre  des  chaînes  doit  être  parfaitement  conforme  aux 
dimensions  arrêtées  pour  que  leur  fonctionnement  réponde  au 
but  proposé. 

On  exige  enfin  que  toutes  les  pièces  soient  repérées  avec  soin 
et  exécutées  sur  gabarits  bien  calibrés,  de  manière  qu'une 
pièce  quelconque  d'un  signal  puisse  se  monter  aux  lieu  et 
place  de  la  même  pièce  d'un  autre  signal  de  même  type. 

Réception.  —  Les  appareils  seront  entièrement  montés  à 
l'usine,  mis  en  état  de  fonctionner,  reçus  en  blanc  après  vé- 
rification de  toutes  les  pièces  avant  leur  montage  et  constatation 
faite  tant  de  la  bonne  exécution  que  du  parfait  fonctionnement 
de  l'ensemble.  Les  deux  couches  de  peinture  ne  seront  données 
qu'à  la  suite  de  cette  réception  provisoire. 
•  Garantie.  —  Le  fournisseur  doit  être  responsable  de  toutes 
les  avaries  qui  peuvent  se  produire  pendant  le  délai  de  garantie, 
fixé  ordinairement  à  un  an. 

292.  Frais  de  construction  des  signaux.  —  Voici  le  prix  de 
revient  des  divers  éléments  d'un  signal  fixe  du  chemin  de  fer 
de  Lyon  : 


• 

DÉSIGNATION  DBS  OBJETS. 

POIDS  DES  MATÉRIAUX. 

rti. 

romi.  ' 

BAOHZi. 

TOTAL. 

k. 
1«5 
14 

30 

k. 

352 
58 
225 

k. 
6 
I 

k. 
503 

52 
255 

• 

810 
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PRIX  DE  L'APPAREIL  COMPLET. 


Signal.   •   !W,00 

Lanterne.......  •   82,50 

Transmission  pour  une  dislance  (  Matières   180,00 

de  1000  mètres                   [  Pose   270  00 

Bois..   115,00 


Prix  de  l'appareil  posé    1  220f,50 

Sons-détail  des  Iransmitsion*. 

Fil  de  1er  au  bois,  première  qualité,  galvanisé,  â0k,100 

par  mètre:  1rs  100k    72r,00 

Poulie  verticale  montée  et  galvanisée   1  ,65 

Poul:e  horizontale  montée  et  galvanisée   2  ,50 

Grande  poulie  pour  renvoi  d'équerre.  montée  sous  une 
cloclie  à  deux  tubes  pour  l'eqtrée  et  la  sortie  de  la 

chaîne  :  92k  à  0f,50     46  ,00 

Chaîne  en  fer  de  0m,003  :  —  3m  pesant  lk,40  à  lf,50  le 
kilogramme,  plus  0r,30  par  kilogramme  pour  la  gal- 
vanisation, soit  1,10  X  1,80   2  ,52 

Les  frais  de  construction  des  signaux  fixes  de  la  compagnie 

de  l'Est  (non  compris  les  charpentes  et  la  pose)  peuvent  se 
résumer  ainsi  : 


Màt  de  signal,  levier  de  rap-  (  Fonte....  384kà  0f,50  192',00 

pel,  contre  poids  et  chaîne.  (  Fer          172  —  1  ,50  258  ,00 

536k 

i             Levier  de  manoeuvre,  chaîne,  tube  et  contre-poids. .  . .  160 ,00 

Poulie  verticale  (non  galvanisée)   1,10 

Poulie  inclinée  (non  galvanisée)   t  ,60 

Fil  de  fer  galvanisé  de  0»,003  :  -  les  100*  .    54  ,00 


Le  prix  élevé  de  ces  signaux  et  de  ceux  de  Lyon  résulte 
de  conditions  particulières  imposées  aux  compagnies  par  le 
fournisseur,  propriétaire  du  système  de  lanterne  fixe  et  disque 
tournant. 

La  main-d'œuvre  de  pose  d'un  signal  revient  en  moyenne, 
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quand  il  y  en  a  un  certain  nombre  à  installer  en  môme  temps, 
à  80  francs,  lorsque  la  distance  de  transmission  ne  s'élève 
qu'à  400  mètres  environ. 

Nous  donnons  ci-dessous  un  tableau  des  prix  moyens  des 
éléments  entrant  dans  la  construction  des  signaux  des  chemins 
de  fer  de  l'Ouest.  Ces  prix  ne  comprennent  que  les  fournitures 
à  faire  par  le  dépôt  de  la  voie  et  non  les  transports,  main- 
d'œuvre  d'installation,  terrassements,  maçonnerie  et  peinture. 
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DÉSIGNATION 
*  des 

SPÉCIFICATION. 

PRIX 

PARTIES  DE  L'APPAREIL. 

NOYERS . 

fr 

Manœuvre 


I Ferrures  el  fontes 
2  mètres  de  chaîne  en  huit, 
n°27 
Chaîne  en  huit,  n»  24,  pour 
le  réglage 


Levier  de  rappel... 
Fil  de  transmission. 

Piquets   


f  Charpente   complète,  gou- 

\  dronoée  

Signal  proprement  dit...  (Ferrures,  fontes  et  chaînes. 

*  Poteau  

I  Ferrures  et  fontes  

]  Im,564  de  chaîne  en  huit, 

j    n°  24,  avec  crochet  

'Charpente  . .   

I  Les  100  mètres  

Pour  poulies  à  un  fil,  l'un.. 
Pour  poulies  à  deux  fils. . . . 
Pour  poulies  verticales  su- 
perposées   

Pour  poulies  à  trois  fils ... . 

A  une  poulie  verticale  

A  deux  poulies  verticales... 
A  deux  poulies  verticales  su- 
perposées   

A  trois  poulies  verticales. . . 

A  une  poulie  horizontale  

A  deux  poulies  horizontales. 
A  trois  poulies  horizontales. 

Vis  à  téte  ronde,  n°  25/55.. 

! Ferrures  et  fontes  
2  mètres  de  chaîne  en  huit, 
n°24  
Charpente  

/  Le  mètre  


Supports. 


Vis  d'attache  des  supports 
à  poulies  

Poulie*  de  traversée. . 


î 


Caisse  pour  traversée  en 
caniveau  

Tuvaux  de  descente  en 
fonte  pour  traversée  en 
caniveau  

Système  de  rappel  pour 
un  signal  à  deux  trans- 
missions  

Sys-ême  de  rappel  pour 
un  signal  a  trois  trans- 
raissious  

Sonnerie  électrique  pour 
un  signal  à  600  mètres 
•le  la  sonnerie  

Supplément  de  prix  pour 
100  mètres  de  dislance 
en  plus  


Le  mètre  de  0">,0."5  

Le  mètre  de  0°>.095  

Le  mètre  de  0»,I22  

|  Ferrures  et  fontes  

i  Charpente  


)  Ferrures  et  fontes  

)  Charpente  

ITout  compris,  fourniture  el 
pose  


Tout  compris. 


70,00 

2,00 

0,75 

39.00 
205  00 
69,00 
86,50 

1,40 
*t,00 
8,75 
1,10 
1,35 

1,70 
2,40 
1.90 

3,20 

3.25 
4,00 
2.50 
4,80 
7,50 

0,06 
23,75 

1.60 
21,50 

3,60 

1,25 
2,55 
3,70 

92.00 
130,00 

111.00 
150,00 


160,00 
6,50 


AYtt  contre- poids 
de  30  kilogr. 


Non 


PU,  no  20 


,  Non 

risd', 


compris  le» 


Non   compris  1m 

Pi 


Y  compris  la  trin- 


T  comprit  la  trin- 
ffk  rifido. 


293.  Emplacement  des  signaux  avancés.^—  Les  signaux 
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avancés  ne  peuvent  rendre  service  qu'à  la  condition  d'être 
aperçus  et  de  se  trouver  assez  loin  des  points  à  couvrir  pour 
que  dans  l'intervalle  entre  ces  points  et  les  signaux  avancés, 
on  obtienne  l'arrêt  des  trains  qui  dépasseraient  ces  signaux. 
La  longueur  de  cet  intervalle  dépend  des  circonstances  locales 
et  des  conditions  de  marche  des  trains. 

Quand  un  point  à  défendre  appartient  à  une  ligne  parcourue 
par  des  trains  rapides  et  à  une  section  dont  le  profil  présente 
une  inclinaison  qui  favorise  l'accélération  de  vitesse  vers  ce 
point,  le  signal  d'arrêt  à  donner  aux  mécaniciens  doit  être  re- 
porté à  une  beaucoup  plus  grande  distance  de  ce  point  que  lors- 
qu'il se  trouve  sur  un  chemin  où  les  trains  ont  une  vitesse  mo- 
dérée et  dont  le  profil  oppose  aux  trains  un  ralentissement 
forcé. 

La  distance  du  disque  au  point  que  l'on  veut  protéger  doit 
donc  faire  l'objet  d'une  étude  spéciale.  On  peut  prendre  comme 
règle  générale  les  longueurs  minima  suivantes,  la  voie,  dans 
la  direction  du  disque  vers  le  levier  de  manœuvre,  présentant 
les  inclinaisons  ci-dessous  : 


Rampes  de  0m,004  et  au-dessus   500» 

Palier  et  rampe  inférieure  à  0°\00i   700 

Pente  de  0-  004  à  0-,008   4  000 

Pente  au-dessus  de  0»,008   i  200  à  \  500 


Le  point  de  départ  de  ces  longueurs  varie  avec  chaque  cas 
particulier.  Une  simple  halte  où  les  trains  s'arrêtent  pour 
prend re  et  laisser  des  voyageurs  demande,  à  partir  de  l'axe  du 
bâtiment  des  voyageurs,  une  distance  de  protection  moindre 
qu'une  grande  station  où  s'opèrent  des  manœuvres,  des  garages 
de  trains,  etc.  Dans  ce  dernier  cas,  ou  choisit  comme  point  de 
départ  :  1°  l'extrémité  des  trains  de  voyageurs  ou  de  marchan- 
dises en  stationnement  devant  leurs  emplacements  respectifs, 
en  admettant  qu'ils  aient  à  prendre  de  l'eau  ou  à  échanger  des 
wagons  ;  2°  l'extrémité  de  ces  mêmes  trains  manœuvrant  sur 


Digitized  by  Google 


20G  CHAP.  VIU.  —  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

les  lignes  principales,  soit  pour  se  garer,  soit  pour  opérer  leur 
décomposition. 

En  un  mot,  on  considère  comme  limites  à  couvrir  toute  l'éten- 
due des  stations  ou  bifurcations  sur  laquelle  des  véhicules 
peuvent  occuper  les  voies  de  circulation  pendant  un  temps  plus 
ou  moins  long. 

Par  suite  de  ces  diverses  conditions,  certains  disques  s'avan- 
cent quelquefois  jusqu'à  2000  mètres.  Mais,  en  général, 
lorsqu'on  atteint  des  distances  supérieures  à  1  000  mètres,  il  y 
a  lieu  d'examiner  s'il  ne  serait  pas  préférable  d'établir  un  se- 
cond signal  répétant  les  manœuvres  d'un  premier  disque  plus 
rapproché  du  point  à  défendre;  c'est  une  question  de  dé- 
penses en  personnel. 

La  condition  essentielle  est  que  le  disque  soit  bien  en  vue 
des  trains  arrivants  ;  toutefois,  il  faut  éviter  de  chercher  à  at- 
teindre ce  but  en  élevant  le  signal  soit  sur  une  estacade,  soit 
au  sommet  des  talus  de  tranchée,  parce  que  l'entretien  et  l'al- 
lumage deviennent  alors  difficiles  et  périlleux;  mieux  vaut, 
dans  ce  cas,  éloigner  le  disque  en  allongeant  sa  transmission. 

294.  Pose  des  signaux  fixes.  —  On  doit  employer  pour  les 
charpentes  des  bois  sains,  et  pour  les  piquets,  des  bois  parfai- 
tement équarris.  La  pose  des  appareils  peut  être  faite  à  l'entre- 
prise ou  en  régie  ;  ce  dernier  mode  d'exécution  est  préférable 
sous  tous  les  rapports,  surtout  si  la  pose  est  faite  par  une 
équipe  bien  montée  qui  effectue  ce  travail  pour  l'ensemble  d'une 
section.  L'équipe  de  pose,  pouvant  être  en  même  temps  char- 
gée des  travaux  d'entretien,  apporte  à  son  travail  de  montage 
des  soins  qu'un  entrepreneur  donne  rarement. 

Les  signaux  sont  placés  latéralement  aux  voies  à  défendre  et 
à  gauche  de  ces  voies  par  rapport  aux  trains  arrivants. 

On  les  posera  sur  l'accotement  à  2  mètres  au  moins  du  rail 
extérieur,  de  telle  sorte  que  le  porte  lanterne  se  trouve  du  côté 
de  la  voie,  et  le  levier  de  rappel  ainsi  que  la  transmission  du 
côté  de  l'accotement.  Cette  distance  de  2  mètres  au  rail  le  plus 
voisin  doit  être  observée  pour  toutes  les  parties  d'appareil  dont 
la  hauteur  au-dessus  du  sol  excède  0»,iS0.  En  cas  d'empêchement 
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absolu,  s  il  s'agit  notamment  d'un  disque  posé  dans  l'entre- 
voie, on  peut  le  rapprocher  à  im,50,  mais  alors  la  hauteur  du 
centre  du  disque  au-dessus  du  rail  ne  doit  pas  être  inférieure 
a  3m,70. 

En  général,  tous  les  disques,  à  l'exception  de  ceux  de  Lyon, 
sont  disposés  pour  que,  la  voie  étant  libre,  le  levier  ou  contre- 
poids de  rappel  se  trouve  relevé,  et  produise  la  fermeture  du 
disque  si  le  fil  de  la  transmission  venait  à  casser. 

Le  chemin  de  fer  de  Lyon  adopte  le  système  contraire,  c'est- 
à-dire  qu'il  ferme  la  voie  par  le  levier  de  manœuvre  et  l'ouvre 
au  moyen  du  levier  de  rappel.  Cette  disposition  est  basée  sur 
la  remarque  suivante  :  par  suite  de  mauvaises  conditions  de 
pose  ou  d'entretien,  le  mouvement  de  transmission  rencontre 
certains  obstacles  que  le  levier  de  rappel  ne  suffit  pas  à  vaincre. 
De  là,  fermeture  incomplète  et  môme  absence  de  fermeture  du 
disque,  sans  que  l'agent  puisse  s'en  apercevoir.  Avec  la  ma- 
nœuvre de  Lyon,  s'il  y  a  obstacle,  résistance  inaccoutumée, 
l'agent  s'en  aperçoit  en  manœuvrant  et  agit  en  conséquence. 
Cette  disposition  a  cependant  un  inconvénient  :  c'est  que  le  fil, 
tenant  le  disque  fermé,  peut  s'allonger  sous  l'action  de  la  cha- 
leur et  laisser  au  levier  de  manœuvre  la  liberté  de  rouvrir  le 
disque.  Quand  la  durée  de  la  fermeture  du  disque  est  courte,  cet 
inconvénient  est  sans  importance;  mais  le  contraire  aurait  lieu 
si  le  disque  devait  rester  longtemps  à  l'arrêt. 

Pose  du  mât  de  signal  et  du  levier  de  rappel.  —  Le  mât  étant 
dressé  et  monté  sur  son  châssis,  on  dirige  le  plan  des  guides  de 
la  lanterne  parallèlement  à  la  voie  pour  la  pose  en  voie  droite. 

En  courbe,  au  lieu  de  mener  ce  plan  suivant  la  tangente  de 
la  courbe,  on  le  tourne  un  peu  en  dedans,  de  manière  que 
le  faisceau  lumineux  rencontre  la  voie  à  300  mètres  au  moins  * 
en  avant  du  disque. 

Pour  orienter  ainsi  le  mât  de  signal,  on  plante  sur  la  voie 
un  jalon  au  point  d'où  l'on  veut  que  la  lumière  soit  aperçue,  et 
on  déplace  le  mât  jusqu'à  ce  que  le  plan  des  guides  passe  par  ce 
jalon.  Une  expérience  de  nuit,  lanterne  allumée,  sert  à  recon- 
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naître  si  le  point  jalonné  se  trouve  exactement  dans  le  milieu 
du  champ  de  la  lumière.  Lorsque  le  mât  est  mis  en  place,  on 
monte  le  levier  de  rappel  sur  le  châssis,  on  règle  la  chaîne  d'at- 
tache du  levier  au  disque  au  moyen  du  crochet  et  du  tendeur  à 
vis,  de  telle  sorte  que  le  contact  du  levier  de  rappel  avec  son  ar- 
rêt —  lorsque  ce  levier  arrive  au  bas  de  sa  course  —  se  produise 
un  peu  avant  le  contact  du  taquet  d'arrêt  de  l'arbre  du 
disque. 

La  charge  du  contre-poids  à  poulie  ou  la  distance  du  centre 
de  la  lentille  à  l'axe  de  rotation  du  levier  de  rappel  doivent 
varier  avec  la  longueur  de  la  transmission  ;  mais  une  fois  fixée 
dans  les  conditions  d'un  bon  entretien  de  la  transmission,  il 
faut  veiller  à  ce  qu'elle  soit  maintenue  rigoureusement  dans  la 
même  situation. 

Pose  du  levier  de  manœuvre.  —  Le  levier  de  manœuvre  est 
placé  le  long  des  palissades  qui  bordent  les  quais,  à  l'intérieur 
du  chemin  de  fer  et  aussi  près  que  possible  du  bâtiment  de  la 
gare  ou  du  point  à  défendre. 

Lorsqu'un  passage  à  niveau  ou  une  traversée  à  angle  droit 
se  trouve  à  moins  de  15  mètres  de  l'extrémité  du  quai,  du  côté 
du  disque,  le  fil  aurait  à  subir  une  inflexion  trop  brusque  si  l'on 
voulait  passer  sous  la  voie  transversale  ou  sous  le  passage.  On 
reporte  alors  le  levier  au  delà  du  passage  à  niveau  ou  de  la 
traversée. 

En  posant  le  levier  de  manœuvre  à  dilatation  libre,  on  exa- 
minera d'abord  avec  soin  si  le  tube  ne  contient  aucun  corps 
étranger  et  si  la  fermeture  du  fond  est  bien  étanche. 

On  aura  soin  que  le  tube  soit  posé  bien  verticalement  pour 
que  le  contre-poids  puisse  y  descendre  librement,  sans  frot- 
tement. 

Le  plan  du  mouvement  du  levier  devra  être  placé  avec  soin 
dans  le  plan  de  la  transmission. 

Pose  de  la  transmission.  —  Cette  opération  exige  les  plus 
grands  soins.  La  déviation  la  plus  légère  du  fil  sur  les  poulies, 
le  plus  faible  frottement  sur  un  obstacle,  opposent  une  résis- 
tance considérable  au  mouvement  du  disque. 
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Pour  placer  la  transmission,  nous  conseillons  d'observer 
avec  soin  les  indications  suivantes  : 

—  Commencer  le  travail  par  un  jalonnement  de  la  direction 
du  fil,  puis  planter  les  piquets  en  se  conformant  aux  prescrip- 
tions indiquées  plus  haut —  286  — . 

—  Enfoncer  ces  piquets  solidement  et  aussi  verticalement 
que  possible,  ou  bien  les  sceller  dans  des  trous  creusés  à  cet 
effet,  si  Ton  est  dans  le  rocher  ou  sur  un  pont  en  maçonnerie. 
Receper  ces  piquets  à  0m,05  au-dessous  du  niveau  des  rails 
pour  la  pose  sur  le  ballast,  en  tranchée  ou  en  remblai.  Lorsque 
la  transmission  devra  être  posée  au-dessus  du  sol  naturel, 
les  piquets  seront  reccpés  à  0m,30  au-dessus  du  niveau  des 
rails,  afin  que  le  fil  de  transmission  ne  soit  pas  exposé  à  frotter 
sur  le  sol  ou  à  être  gêné  par  les  herbes. 

—  Eviter  avec  soin  les  inflexions  brusques  dans  le  sens  ver- 
tical, en  raccordant  en  pente  douce  les  piquets  placés  à  des 
niveaux  différents. 

—  Percer  sur  la  tête  de  chaque  piquet  un  trou  destiné  à  rece- 
voir le  goujon  du  support  des  poulies  verticales  ;  établir  alors 
les  poulies  à  leur  place,  mais  sans  les  fixer  définitivement,  et 
faire  sortir  les  goupilles  qui  empêcheraient  l'introduction  du  fil. 

—  Redresser  le  fil  au  moyen  d'une  tension  d'environ  100  ki- 
logrammes, et  avoir  soin  de  faire  disparaître  les  jarrets  en  le 
frappant  pendant  la  tension,  sur  un  bloc  de  bois,  avec  un  mail- 
let ;  placer  alors  le  fil  dans  les  gorges  des  poulies  horizontales, 
inclinées  ou  verticales  ;  opérer  les  ligatures  avec  les  chaînes  du 
disque  de  la  manœuvre  et  des  poulies  de  renvoi  ;  régler  les 
contre-poids  suivant  la  longueur  des  transmissions  et  faire  ma- 
nœuvrer le  disque  pourvoir  si  la  transmission  fonctionne  bien  ; 
alors  seulement,  remettre  les  goupilles  des  supports  et  fixer 

'définitivement  les  poulies. 

Pour  les  renvois  d'équerre  ou  la  traversée  d'un  passage, 
d'une  voie,  le  fil  transversal  aux  voies  est  placé  tantôt  à  dé- 
couvert dans  un  sillon  creusé  entre  deux  traverses  consécu- 
tives, tantôt  dans  des  tubes  en  fonte  ou  des  caisses  en  bois, 
tantôt  dans  le  vide  de  vieux  rails  Brunei. 

T.  II.  14 
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La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lyon  prend  la  précaution 
de  faire  suivre  les  transmissions  dans  les  gares  par  un  garde- 
corps  en  bois.  Cette  mesure  devrait  être  généralisée,  caries  fils 
traînant  à  ras  du  sol  sont  très-souvent  avariés  ou  causent  des 
accidents,  lorsque  le  personnel  circulant  dans  les  gares  n'est 
pas  averti  de  leur  présence  par  quelque  objet  très -appa- 
rent. 

On  vérifiera  aussi  : 

—  Si  les  poulies  inclinées  ne  tendent  pas  h  se  soulever  sur 
leur  axe  ; 

—  Si  le  fil  ne  frotte  pas  sur  les  goupilles  d'arrêt  des  poulies 
verticales  ; 

—  Si  ces  poulies  ne  tendent  pas  à  se  dévisser  par  une  pres- 
sion latérale  du  fil  ; 

—  Si,  dans  le  cas  de  renvoi  d'équerre,  les  chaînes  —  qui 
auront  au  moins  3  mètres  de  longueur  —  et  la  portion  du  fil 
transversal  passent  bien  librement  sous  les  voies,  sans  toucher 
au  sol. 

Signaux  à  deux  ou  trois  transmissions.  —  Pour  régler  ces 
appareils,  on  modifiera  chaque  contre-poids  de  manœuvre,  de 
façon  à  tenir  compte  de  la  résistance  au  mouvement  de  l'ap- 
pareil spécial  placé  près  du  disque. 

Peinture  des  appareils.  —  Les  disques  sont  peints,  sur  la  face 
opposée  à  la  voie  et  qui  doit  indiquer  l'arrêt,  en  rouge  avec  une 
bordure  blanche,  noire,  ou  enfin  de  couleur  bien  tranchée  sur 
le  fond;  l'autre  face  est  divisée  en  quatre  secteurs,  dont  deux 
sont  peints  en  blanc,  les  deux  autres  en  noir  et  disposés  de  telle 
sorte  que  les  deux  secteurs  de  la  même  couleur  soient  diagona- 
lement  opposés. 

Tout  le  reste  du  mat  de  signal,  le  levier  de  rappel  et  le  levier 
de  manœuvre  sont  peints  en  gris.  On  aura  soin  de  ne  pas  " 
mettre  de  peinture  sur  les  parties  frottantes. 

295\  Entretien  des  signaux  fixes.  —  Mât  de  signal.  —  En 
général,  et  sauf  quelques  exceptions,  on  ne  doit  pas,  sur  la 
ligne,  faire  des  réparations  aux  mâts  de  signaux  ni  à  leurs  ac- 
cessoires, et  surtout  aux  lanternes.  Toutes  les  pièces  en  mau- 
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vais  état  doivent  être  envoyées  au  dépôt  désigné  pour  y  faire 
ces  réparations. 

On  entretiendra  parfaitement  graissés  à  l'huile,  les  tourillons 
de  l'arbre  du  disque,  l'articulation  du  balancier  de  cet  arbre, 
les  articulations  du  levier  de  rappel,  les  axes  du  levier  de  ma- 
nœuvre et  de  ses  poulies  et  tous  les  axes  des  poulies  de  la 
transmission,  quand  on  ne  craint  pas  l'encrassement.  11  faudra 
toujours  faire  précéder  le  graissage  d'un  nettoyage  complet  des 
parties  graissées.  On  essuiera  aussi  avec  un  chifîon  gras  les 
gurdes  de  lanterne,  pour  faciliter  le  mouvement  du  porte-lan- 
terne. L'huile  destinée  au  graissage  doit  être  de  bonne  qualité  : 
l'huile  à  brûler  forme  un  cambouis  sec  et  dur;  il  ne  faut  donc 
pas  l'employer. 

Quand  l'usure  du  pivot  èt  de  la  crapaudine  amène  une  gêne 
dans  le  mouvement  du  disque,  on  doit  éviter  d'employer  la 
lime  ou  le  burin  pour  dégager  les  parties  frottantes;  s'il  y  a  un 
simple  abaissement,  il  suffit  de  mettre  au  fond  de  la  crapau- 
dine une  petite  rondelle  en  tôle  ou  en  bronze. 

Au  commencement  de  l'hiver,  on  entoure  de  paille  le  socle 
de  la  colonne  pour  empêcher  la  neige  de  gêner  le  mouvement. 
Mais  il  faut  avoir  soin  que  la  chaîne  de  rappel  et  le  fil  de 
transmission  passent  librement,  sans  toucher  l'enveloppe  de 
paille. 

Lanternes  et  écrans.  —  On  devra  entretenir  le  réflecteur  dans 
son  poli  à  l'aide  d'une  peau  de  chamois  et  de  rouge  anglais. 
On  ne  doit  jamais  laisser  de  l'huile  sur  le  réflecteur,  ni  sur  la 
cheminée  en  verre.  Cette  huile  s'altère  par  la  chaleur  et  produit 
des  taches  qu'il  est  difficile  de  faire  disparaître. 

Les  lanternes  seront  nettoyées  avec  soin  tous  les  jours,  les 
verres  de  couleur  tous  les  huit  jours,  ou  plus  souvent  s'il  est 
nécessaire.  Quand  on  garnit  la  lampe  d'huile,  il  faut  avoir  soin 
de  l'emplir  presque  complètement,  la  dilatation  de  l'air  dans  le 
réservoir  pouvant  faire  sortir  inutilement  le  liquide. 

En  replaçant  la  lanterne,  on  devra  s'assurer  qu'elle  se  trouve 
bien  à  la  hauteur  du  verre  rouge  du  disque. 

Par  les  très-grands  froids,  on  empêche  l'huile  de  geler  dans 
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la  lanterne  en  allumant  une  ou  deux  veilleuses  dans  le  godet  de 
trop-plein. 

Les  huiles  de  pétrole  ou  autres  hydrocarbures  analogues  ne 
subissent  pas  cette  congélation.  Elles  produisent  en  outre  une 
flamme  plus  brillante  que  les  huiles  végétales  tout  en  coûtant 
moins  cher  !.  Aussi  les  chemins  de  fer  les  ont-ils  adoptées  pour 
tous  les  cas  d'éclairage  à  demeure,  mais  prohibées  pour  les 
trains.  —  IIe  partie  :  Alimentation  des  machines. 

Pendant  les  gelées,  la  lanterne  doit  toujours  rester  dans  la 
maison  du  garde  ou  dans  une  pièce  chauffée  de  la  gare  jusqu'au 
moment  de  l'allumage,  et  rentrer  aussitôt  quelle  n'est  plus  né- 
cessaire. Lorsqu'une  lanterne  de  disque  doit  subir  un  long 
trajet  pour  être  mise  en  place  à  l'approche  de  la  nuit,  l'allumage 
en  sera  fait  avant  le  transport. 

Dans  le  but  d'éviter  la  congélation  de  l'huile  dans  les  lan- 
ternes de  disques,  on  a  adopté  au  Nord  une  nouvelle  disposition 
qui  isole  la  lampe  de  la  paroi  de  la  lanterne.  Elle  consiste  en 
un  porte*lampe  entrant  dans  les  coulisses  qui  recevaient  primi- 
tivement la  lampe,  et  qui  est  lui-même  muni  de  coulisses  dans 
lesquelles  on  introduit  la  lampe.  11  peut  servir  indifféremment 
aux  lanternes  à  gauche  ou  à  droite,  en  le  retournant  de  haut 
en  bas. 

Levier  de  rappel.  —  Lorsque  la  chaîne  du  levier  de  rappel 
est  cassée,  on  ne  doit  pas  la  réparer  avec  du  fil  de  fer;  il  faut  la 
remplacer  et  faire  ressouder  les  anneaux  cassés.  L'hiver,  on 
enlèvera  avec  soin  la  neige  qui  pourrait  s'amasser  autour  du 
levier  de  rappel. 

Levier  de  manœuvre.  —  On  devra  s'assurer  de  temps  en 
temps  que  le  contre-poids  occupe  bien  la  position  voulue. 

1  Par  des  expériences  comparatives  sur  les  dépenses  d'éclairage  des  sta- 
tions, à  l'aide  (les  matières  indiquées  ci-après,  nous  sommes  arrivé  aux 
chiffres  suivants  pour  la  consommation  par  bec  de  lampe  de  trottoir. 

Matière*.  Quanlilta.  Prix  par  100  k(l.  Dépecse. 

Huile  do  colza   0u,02G          100f,00  0f,02G 

Huile  de  schiste   0,050           60,00  0,018 

Huile  de  pétrole   0  ,0)7           70  ,00  0 ,012 
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Les  dimensions  de  la  chaîne  dés  contre-poids  à  dilatation 
libre  ne  doivent  pas  être  modifiées  ;  des  chaînes  un  peu  trop 
fortes  ou  un  peu  trop  minces  sont  exposées  à  ne  pas  entrer  ou 
à  couler  dans  le  pince-maille,  en  un  mot,  à  faire  manquer  la 
manœuvre  au  moment  où  Ton  veut  fermer  ou  bien  ouvrir  la 
voie.  Il  faut  donc  bien  se  garder  de  remplacer  une  chaîne  ava- 
riée par  une  chaîne  d'un  calibre  différent. 

On  s'assurera,  surtout  aux  approches  des  gelées,  qu'il  ne  s'est 
pas  introduit  d'eau  dans  le  tube.  On  refera,  au  besoin,  le  joint 
de  la  partie  inférieure  s'il  laisse  l'eau  s'infiltrer. 

Il  est  expressément  recommandé  de  ne  point  tirer  sur  la 
chaîne,  soit  pour  ouvrir,  s'oit  pour  fermer  le  disque,  avant  de 
faire  agir  le  lev  ier  de  manœuvre. 

Les  chaînes  d'attache  doivent  être  réglées  de  manière  que 
les  leviers  opérant  une  tension  ne  portent  sur  aucun  point  qui 
empêcherait  l'action  du  contre-poids. 

Transmission.  —  Visiter  les  poulies  chaque  semaine,  pour 
les  nettoyer  et  les  graisser.  La  compagnie  de  Lyon  interdit  le 
graissage  de  tous  les  petits  supports  de  poulies  placés  en  plein 
air,  l'expérience  ayant  démontré  que  le  sable  amené  par  le  vent 
s'attache  sur  les  parties  graissées  et  forme  un  cambouis  qui  gêne 
la  marche  des  appareils. 

—  S'assurer  que  le  fil  n'a  point  passé  entre  les  poulies  et  les 
goupilles  d'arrêt. 

—  Remplacer  les  poulies  dans  lesquelles  cet  accident  se  pro- 
duirait. 

—  Examiner  si  les  piquets,  surtout  ceux  des  poulies  hori- 
zontales ou  inclinées,  ne  sont  pas  déversés  par  la  tension  du 
fil  ;  les  redresser  au  besoin. 

—  Vérifier  l'effet  des  tassements  sur  les  conduites  souter- 
raines et  les  piquets  voisins  :  remédier  de  suite  aux  inconvé- 
nients qui  pourraient  résulter  de  ces  tassements. 

—  Eviter  l'introduction  et  le  séjour  de  l'eau  dans  les  con- 
duites et  au  pied  du  mât  de  signal,  surtout  en  hiver. 

—  Rectifier  au  besoin  la  pose,  pour  éviter  tous  les  obstacles 
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que  des  constructions  postérieures  à  l'établissement  du  signal 
pourraient  opposer  au  mouvement  du  fll. 

—  Vérifier  tous  les  huit  jours  la  solidité  des  ligatures  et  le 
dressage  du  fil.  Faire  disparaître  avec  un  maillet  les  inflexions 
qui  auraient  pu  se  produire. 

—  Eviter  les  amas  de  terre  ou  de  ballast  le  long  des  fils,  et 
les  dépôts  de  rails,  traverses,  outils,  vêtements  ou  tous  objets* 
qui  pourraient  gêner  la  manœuvre  du  signal.  En  été,  couper 
l'herbe  sous  la  transmission,  de  manière  qu'elle  ne  touche 
jamais  le  fil. 

—  Visiter  fréquemment  les  grandes  poulies  de  renvoi,  les 
graisser  avec  soin.  Examiner  si  la  chaîne  passe  toujours  bien 
librement  sous  la  voie. 

Peinture,  —  Tous  les  appareils  seront  repeints  chaque  prin- 
temps, mais  il  faut  éviter  de  mettre  de  la  peinture  sur  les 
parties  frottantes.  Avant  de  passer  la  couche  de  peinture 
sur  le  mAt  en  bois,  on  aura  soin  de  reboucher  les  fentes  au 
mastic. 

Gomme  nous  l'avons  dit,  la  compagnie  du  Nord  apporte  un 
soin  tout  particulier  à  la  peinture  du  disque.  Elle  espère  par  là 
conserver  assez  longtemps  cette  peinture  dans  un  état  conve- 
nable pour  retrouver  dans  l'économie  des  frais  d'entretien  une 
grande  partie  des  dépenses  de  premier  établissement. 

Répétiteurs  à  sonnerie  électrique.  —  S'assurer  de  temps  en 
temps  que  le  contact  de  la  palette  en  acier,  placée  au  bas  du 
mât  de  signal  avec  le  collier  de  la  cloche,  a  bien  lieu  au  moment 
où  le  disque  est  mis  à  l'arrêt. 

—  Régler  le  disque,  si  par  un  défaut  du  réglage  des  fils,  il 
ne  fonctionne  pas  parfaitement;  —  si  la  manœuvre  n'a  pas  lieu 
parce  que  le  ressort  est  faussé,  lui  rendre  sa  forme  normale  en 
le  courbant  légèrement  à  la  main. 

—  S'assurer  également  que  tout  le  circuit  du  lil  ne  présente 
aucune  solution  de  continuité  et  qu'il  n'est  pas  en  contact  avec 
des  corps  étrangers  qui  pourraient  produire  une  dérivation  du 
courant  électrique. 

Si  on  s'aperçoit  que  la  sonnerie  a  cessé  de  marcher  par  suite 
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de  la  rupture,  soit  du  fil  qui  communique  de  la  pile  à  la  son- 
nerie, ou  de  celle-ci  au  commutateur,  soit  du  fil  qui  descend 
du  ressort  au  rail,  on  peut  relier  provoi rement  ces  fils  et  donner 
avis  de  l'accident  à  l'agent  du  service  télégraphique. 

11  faut  interdire  aux  gardes  de  toucher  aux  sonneries  et 
môme  d'ouvrir  les  boîtes  qui  les  renferment. 

Agetits  chargés  de  l'entretien.  —  Les  agents  du  service  de  la 
voie  sont  spécialement  chargés  de  l'entretien  des  signaux,  de 
leur  manœuvre  et  de  leur  transmission. 

En  général,  le  nettoyage  et  l'allumage  des  lanternes  ainsi 
que  l'entretien  des  sonneries  et  piles  de  répétiteurs  sont  faits 
par  les  agents  du  service  de  l'exploitation. 

§  11. 

APPAREILS  I»E  LEVAGE. 

296.  Classification.  —  Les  appareils  employés  dans  les  che- 
mins de  fer  à  la  manœuvre  des  fardeaux  peuvent  se  diviser  en 
quatre  catégories  : 

1°  Grues  fixes; 

2°  Grues  locomobiies  ; 

3°  Treuils-chariots,  à  simple  ou  double  mouvement; 
4°  Elévateurs  hydrauliques,  simples  ou  combinés. 

297.  Grues  fixes.  —  Les  grues  fixes  se  subdivisent  en  deux 
classes  : 

—  Grues  à  révolution  partielle; 

—  Grues  à  révolution  complète. 

Grues  à  révolution  partielle.  —  La  première  classe  com- 
prend les  grues  adossées  à  un  mur  ou  à  un  poteau  de  bâtiment 
et  celles  dont  le  pivot  posé  sur  le  sol  est  retenu  à  sa  partie 
supérieure  par  des  étais  ou  des  haubans. 

Dans  les  grues  adossées,  on  trouve  (fig.  378  et  379)  : 

—  L'n  pivot  en  fer,  fonte  ou  bois,  maintenu  haut  et  bas  au 
moyen  de  colliers  et  d'une  crapaudine  ; 
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—  Une  flèche  en  bois,  en  fonte  ou  en  fer,  reliée  au  pivot  par 
des  tirants  ou  des  étais  selon  la  disposition  adoptée  ; 

—  Un  treuil  plus  ou  moins  énergique,  selon  le  degré  de  force 
exigé  de  l'appareil. 

Ce  mécanisme  agit  à  l'une  des  extrémités  d'une  corde  ou 
d'une  chaîne  qui  passe  sur  une  poulie  placée  au  bout  libre 
de  la  flèche,  et  s'accroche  par  son  autre  extrémité  tantôt  au 
fardeau,  tantôt  à  la  flèche  après  avoir  embrassé  une  poulie 
d'enlevage. 

La  figure  378  représente  une  petite  grue  placée  sur  un  quai 
couvert.  La  flèche  est  en  fonte,  à  nervures  et  évidements;  elle 
supporte  le  treuil,  qui  est  d'ailleurs  d'une  grande  simplicité. 
Le  pivot  consiste  en  un  tourillon  à  double  mouvement  attaché 
au  sol,  les  tirants  prenant  leur  point  fixe  au  mur  contre  lequel 
est  adossée  la  grue. 


La  figure  379  représente  une  grue  adossée  à  pivot  tournant, 
appliquée  à  l'extérieur  d'un  bâtiment  et  manœuvrée  de  l'inté- 
rieur. En  installant  l'appareil  à  l'étage  le  plus  élevé,  il  dessert 
à  la  fois  cet  étage  et  les  étages  inférieurs. 


Fif.  S78.  Grue  de  I  000  kil..  adossée, 
sur  an  quai  couvert.  1/100. 


Fig.  370.  Grue  de  I  000  kil..  adossé* 
a  un  Mliment.  1/100. 
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La  grue  à  étais  représentée  par  la  figure  380  offre  l'avantage 
de  n'exiger  aucune  fondation  et  de  pouvoir  être  placée  partout 


Fig.  380.  Grue  à  élai*  de  4  000  kU.,  a  portée  tariable.  ijiOO. 

où  se  présente  un  travail  temporaire  à  effectuer.  Elle  pourrait 
être  fréquemment  employée  dans  l'exploitation  des  chemins  de 
fer,  de  préférence  à  la  grue  roulante. 

Grues  à  révolution  complète.  —  Ces  grues  se  subdivisent 
également  en  deux  classes  : 

La  première  comprend  les  appareils  dont  le  pivot  est  main- 


Pig.  381.  Grue  en  boit  de  1  000  h  1500  ML  (Orléans;.  1/50. 


tenu,  à  ses  deux  extrémités  inférieure  et  supérieure,  par  des 
attaches  à  la  construction  dont  dépendent  ces  appareils;  telles 
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sont  les  grues  placées  dans  les  halles  à  marchandises,  les  ateliers. 
La  figure  381  représente  une  grue  de  ce  genre  fonctionnant 
dans  la  gare  à  marchandises  du  chemin  de  fer  d'Orléans  à  Paris. 

Dans  la  seconde  classe  se  groupent  les  appareils  de  levage 
prenant  leur  résistance  en  dessous  du  sol.  C'est  le  type  de  grues 
le  plus  répandu  dans  les  gares  de  chemins  de  fer. 

On  distingue  parmi  les  appareils  de  cette  classe  deux  genres 
de  types  bien  distincts  :  tantôt  le  pivot  est  fixe  et  la  flèche  tourne 
autour  de  lui,  tantôt  le  pivot  fait  corps  avec  la  flèche  et  prend 
part  au  mouvement  de  rotation  de  l'appareil. 

Grues  à  pivot  fixe.  —  Elles  sont  composées  comme  suit 
(fig.  382) : 

—  Un  pivot  en  fonte, 
creux,  engagé  dans  la 
maçonnerie  de  fondation  ; 
par  sa  base,  qui  repose 
sur  la  fondation  de  l'ap- 
pareil, il  est  maintenu  à 
la  hauteur  voulue  ;  laté- 
ralement il  s'appuie  con- 
tre un  massif  en  pierre 
de  taille,  ou  contre  une 
plaque  de  fonte  amarrée 
par  des  boulons  qui  pren- 
nent leur  point  d'attache 
dans  le  massif  de  maçon- 
nerie. 

—  Un  bûti  en  fonte  ou 
en  tôle  enveloppant  la 

partie  du  pivot  qui  fait  saillie  au-dessus  du  sol.  Ce  bâti  tourne 
autour  du  pivot  sur  lequel  il  porte  par  un  tourillon  placé  au 
haut  du  pivot  et  par  un  collier  de  galets  qui  entoure  le  pivot  h 
sa  sortie  de  la  fondation. 

 Une  flèche  en  bois  ou  en  tôle  butant  sur  le  bâti  à  sa  base 

et  reliée  à  son  sommet  par  des  tirants  en  fer. 

—  Un  treuil  monté  sur  le  bâti. 


Fi*.  382.  <..-ue  «le  G  ionnçs  il  pivul  Uie.  M00 
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Pour  soulager  le  pivot,  on  allonge  quelquefois  le  bâti  du  côté 
de  la  flèche,  et  on  place  en  dessous  du  point  d'appui  de  cette 
pièce  deux  ou  trois  galets  verticaux  qui  roulent  sur  un  rail  cir- 
culaire fixé  à  la  maçonnerie  de  fondation. 

Pour  les  grues  de  fortes  dimensions,  le  mouvement  d'orien- 
tation est  donn<?  par  un  engrenage. 


Kig.  383.  Crue  de  10  tonnes,  h  pivot  tournant  (Est).  i/IOU.  Croisilluu.  1/50. 


Grues  à  pivot  tournant.  —  On  y  trouve  (fig.  383)  : 
P  —  Un  pivot  en  fonte,  fer  ou  bois,  loge*  dans  un  puits  en  ma- 
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çonnerie  parfaitement  étanche  ou  un  cuvelage  en  fonte  enve- 
loppé de  maçonnerie  ordinaire;  la  flèche  en  tôle  ou  en  bois,  les 
tirants  en  fer  et  le  treuil  font  corps  avec  ce  pivot. 

Le  pivot  est  entouré,  à  la  partie  supérieure  de  la  fondation, 
par  une  couronne  de  galets  verticaux,  contre  laquelle  il  prend 
l'un  de  ses  points  d'appui  quand  il  est  en  charge  ;  l'autre  point 
d'appui  lui  est  fourni  par  une  crapaudine  fixée  au  fond  du  puits 
de  fondation . 

Dans  quelques  grues  de  grande  force,  on  fait  rouler  le  collier 
de  galets  verticaux  sur  un  système  de  galets  horizontaux  fixés 
au  corps  de  la  grue. 

Si  nous  comparons  entre  eux  les  deux  derniers  types  de 
grues,  nous  voyons  que  le  pivot  fixe  engagé  dans  la  maçonnerie 
doit  en  suivre  tous  les  mouvements.  Si  l'on  n'a  pas  le  soin  de 
laisser  la  maçonnerie  prendre  corps  avant  la  mise  en  service  de 
la  grue,  le  pivot  en  suit  les  tassements  et  ne  conserve  plus  la 
verticalité  indispensable  au  bon  fonctionnement  de  l'appareil. 

Au  point  de  vue  de  l'économie,  le  système  à  pivot  fixe  ne 


permet  pas  l'emploi  du  bois  pour  pivot;  le  contraire  a  lieu  pour 
le  type  à  pivot  tournant.  Mais,  comme  nous  l'avons  dit,  la  con- 
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struction  du  puits  de  visite  doit  être  parfaitement  étanche.  C'est 
une  question  difficile  à  résoudre  dans  certains  cas,  surtout  s'il 
se  produit  des  fissures  dans  la  fondation. 

La  compagnie  de  Lyon  obvie  à  cet  inconvénient,  en  consti- 
tuant son  puits  de  visite  au  moyen  d'un  cuvelage  en  fonte 
engagé  dans  la  maçonnerie  (fig.  384).  Le  fond  du  cuvelage 
reçoit  la  crapaudine  du  pivot  dont  on  peut  facilement  régler  la 
position  au  moyen  de  calos. 

L'addition  de  ce  cuvelage  en  fonte  n'est  pas  une  cause  d'aug- 
mentation de  dépenses,  car  elle  permet  de  faire  descendre  le 
prix  de  fabrication  du  kilogramme  de  0f,65  a  0r,r>0  et  de  sup- 
primer l'emploi  delà  pierre  de  taille  dans  la  construction  du 
puits. 

Enfin,  on  peut  donner  au  type  de  pivot  tournant  le  profil  le 
plus  convenable  pour  la  ivsistanco  qu'il  doit  présenter,  c'est-à- 
dire  la  forme  d'un  double 
T  dont  le  grand  axe  suit 
toujours  le  mouvement  de 
la  flèche,  et  donne  dans 
toutes  les  positions  le 
maximum  d'effort,  ce  qui 
n'a  pas  lieu  avec  le  pivot 
fixe. 


Il  y  a  encore  un  type  de 
rues  à  pivot  tournant  re- 
présenté par  la  figure  385, 
dans  lequel  le  prolonge- 
ment du  pivot  forme  la 
flèche  et  les  tirants.  Ce 
type  est  fréquemment  em- 
ployé sur  les  quais  communs  à  la  navigation  et  aux  voies 
ferrées. 

■ 

Convenablement  disposées,  ces  grues  peuvent  servir  à  trans- 
border directement  la  charge  d'un  wagon  dans  un  bâtiment 
amarré  au  quai. 


Fig.  38."».  Crue  de  quai,  rn  tôle  (  Nonl-Esl  iui*se).  1/100. 
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Le  mécanisme  de  ces  appareils,  plus  exposé  aux  intempéries 
que  celui  des  autres  grues,  doit  être  protégé  par  un  abri  sus- 
pendu à  la  flèche  même  de  la  grue.  La  figure  385  indique  en 
coupe  un  petit  toit  en  métal  recouvrant  le  mécanisme. 

298.  Grues  locomobiles.  —  Les  grues  hcomobiles  roulantes 
sont  formées  : 

—  D'un  bâti  portant  la  flèche,  le  treuil  et  les  accessoires; 

—  D'un  train  à  quatre  roues  qui  peut  circuler  sur  les  voies 
ordinaires  et  supporte  le  bâti,  par  l'intermédiaire  d'un  pivot. 


Flg.  380.  Grue  roulaote  locomobile  de  A  000  et  6  000  ML  1/100. 


La  grue  roulante  (fig.  386)  peut  servir  à  la  manœuvre 
des  fardeaux  dans  les  gares  ou  sur  la  voie,  sa  flèche  étant  dis- 
posée pour  être  abaissée  en  marche  quand  on  attelle  l'appareil. 

Le  problème  de  la  construction  de  cette  grue  consiste  à 
maintenir  le  bâti  en  équilibre  au  moyen  d'un  contre-poids 
dont  on  fait  varier  le  bras  de  levier  d'après  la  charge  appliquée 
à  la  flèche. 

On  peut  augmenter  encore  la  force  de  cet  appareil  en  ratta- 
chant le  train  aux  rails  de  la  voie  à  l'aide  de  griffes. 
Enfin,  on  dispose  quelquefois  la  flèche  de  manière  à  pouvoir 
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faire  varier  dans  certaines  limites  la  volée  ou  portée  de  la  grue. 
Cette  précaution  est  bonne  à  prendre,  car  elle  permet  d'opérer 
avec  l'appareil  de  nombreuses  manœuvres  qu'on  ne  peut  sou- 
vent etTectuer  qu'avec  le  secours  d'autres  engins  plus  embar- 
rassants, moins  sûrs,  et  exigeant  un  développement  de  main- 
d'œuvre  plus  considérable. 

La  figure  386  représente  une  grue  roulante  employée  aux 
chemins  de  fer  de  l'Ouest.  Sa  force  atteint  4  tonnes  quand  la 
grue  est  libre,  et  6  quand  elle  est  reliée  aux  rails. 

On  a  proposé  de  construire  des  grues  de  ce  type  sur  des  di- 
mensions considérables,  notamment  celles  qui  ont  été  projetées 
pour  les  travaux  de  draguage  du  canal  de  Suez.  La  volée  avait 
10  mètres  de  longueur,  le  contre-poids  formé  par  la  machine 
•  tocomobile  faisant  fonctionner  l'appareil;  une  roue  dentée  fixée 
sur  le  train  servait  à  faire  tourner  le  bAti  et  tout  ce  qu'il  porte. 

Grue  à  équilibre  constant.  —  Avant  de  faire  fonctionner  les 
grues  locomohiles  ordinaires,  avons-nous  dit,  il  faut  faire  varier 
le  bras  de  levier  du  contre-poids  et  amener  ce  contre-poids  en 
une  position  qui  assure  à  l'appareil  chargé  du  fardeau  à  sou- 
lever une  stabilité  suffisante. 

Pour  éviter  la  manœuvre  à  bras  d'homme  du  contre-poids, 
M.  Jambille,  ancien  élève  de  l'Ecole  centrale  des  arts  et  manu- 
factures, a  eu  l'idée  de  faire  déplacer  le  contre-poids  par  l'action 
du  fardeau.  Dans  l'appareil  que  l'usine  de  Maubeuge  a  établi 
pour  réaliser  cette  idée,  l'un  des  deux  brins  de  la  chaîne  qui 
porte  le  crochet  s'infléchit  sur  des  poulies  simples  et  tire  le 
contre-poids  sur  son  chemin  de  roulement.  Ce  chemin  de  roule- 
ment, d'après  M.  Contamin,  doit  affecter  la  forme  d'un  arc  de  pa- 
rabole pour  remplir  les  conditions  d'équilibre  énoncées  plus  haut. 

L'expérience  n.'a  pas  encore  prononcé  sur  la  valeur  pratique 
de  ce  système,  qui  dans  tous  les  cas  aurait  l'inconvénient 
d'exiger  un  contre-poids  plus  lourd  que  dans  les  dispositions 
précédentes,  inconvénient  qui  peut  être  compensé  par  la  dimi- 
nution de  longueur  du  chemin  de  roulement. 

Chèvre  à  trois  pieds.  —  La  grue  roulante  est  un  -appareil 
assez  coûteux  et  qui  ne  se  trouve  généralement  qu'en  des  dépôts 


Digitized  by  Google 


224  CHAPITRE  VIII.  —  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

assez  éloignés  les  uns  des  autres.  On  peut  la  remplacer  dans 
les  dépôts  secondaires  par  des  chèvres  à  trois  pieds  faciles  à 
charger  sur  un  wagon  plat  ordinaire. 

Voici  les  dimensions  de  la  chèvre  à  trois  pieds,  pour  deux 
hommes,  pouvant  lever  3  000  kilogrammes,  employée  sur  la 
ligne  du  Bourbonnais  : 


Longueur  des  pieds    

Largeur  moyenne  des  pieds  

Epaisseur  

Rayon  des  manivelles  

Engrenages.  —  Diamètre  primitif  du  premier  pignon . 

—  de  la  première  roue . 

—  du  deuxième  pignon. 

—  de  la  grande  roue. . . 


Diamètre  de  la  noix  

Diamètre  du  fer  de  la  chaîne . . . 

Poids  total  de  la  fonte  et  du  fer 


7»,000 

0  ,160 

0  ,120 

0  ,3."i0 

0  ,104 

0  ,412 

0  ,123 

0  ,726 

0  ,070 
0  ,020 

1  267k 


299.  Treuils-chariots.  —  Dans  ces  appareils  de  levage,  nous 
distinguerons  : 

—  Les  grues  ou  treuils  à  chariot  sur  pivot  ; 

—  Les  treuils-chariots  proprement  dits. 

Les  premiers  sont  composés  d'une  grue  à  levier  mobile  ou 

d'un  treuil,  circulant  sur  une  poutre 
horizontale  reliée  par  des  étançons 
a  un  pivot  tournant. 

La  figure  387  représente  une 
grue  à  chariot  sur  pivot  ;  elle  offre 
l'avantage,  sur  la  grue  à  volée  con- 
stante, de  pouvoir  manœuvrer  les 
fardeaux  sur  toute  la  surface  décrite 
par  la  révolution  de  la  flèche;  mais 
la  force  de  cet  appareil  est  néces- 
sairement très -limitée  et  ne  dé- 

«,.387.  Gru,  pi^nte^.Ho.",).  Passe  généralement  pas  2000  ki- 
logrammes. 

L'appareil  élévatoire  peut  être  remplacé  par  un  treuil  ma- 
nœuvré du  sol,  au  moyen  d'une  corde  sans  fin. 
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Les  treuih-vhariots,  le  nom  l'indique,  se  composent  d'un 
treuil  auquel  est  suspendue  la  charge  à  manœuvrer,  et  d'un 
chemin  de  roulement  qui  supporte  le  treuil  de  levage.  Dans  ce 
type  rentrent  le  treuil  à  tiraude  et  la  grue  à  diligences  ou  à  ma- 
ri ngottes. 

Le  chemin  de  roulement  lui-même  peut  être  porté  par  un 
chariot  se  mouvant  sur  une  voie  dirigée  transversalement  au 
chemin  de  roulement  du  treuil. 

Daps  ces  conditions  sont  établis  les  treuils-chariots  suspendus 
au-dessus  des  ateliers  pour  le  service  des  machines-outils  ou 
ceux  roulant  sur  le  sol  pour  le  chargement  et  le  déchargement 
des  pierres,  le  transport  des  chaudières  et  des  locomotives  dans 
les  ateliers. 

Le  treuil-chariot  à  levier  proprement  dit  se  compose  : 

—  D'un  chariot  à  galets  circulant  sur  un  chemin  de  roule- 
ment supérieur; 

—  Du  treuil  proprement  dit  (l'appareil  est  représenté  en  élé- 
vation dans  la  partie  à  gauche  de  la  figure  387),  dont  le  mé- 
canisme est  placé  vers 
la  partie  inférieure  d'un 
levier  en  fer  suspendu 
au  tourillon  de  la  pou- 
lie accrochée  au  chariot. 
Ce  mécanisme  consiste 
simplement  en  un  pi- 
gnon   engrenant  avec 
une  roue  dentée  dont 
l'arbre  porte  un  autre  pi- 
gnon autour  duquel  s'en- 
roule une  chaîne  galle; 
celle-ci  se  rend  du  méca- 
nisme à  la  poulie  su- 
périeure, enveloppe  la 
pouliedu  crochet  de  sus- 
pension et  se  relève  pour  prendre  un  point  d'attache  à  l'ex- 
trémité du  levier. 

T.  II.  |5 


Pi».  388.  Treuil-châriot  h  corde  i 


1/50. 


Digitized  by  Google 


220 


CHAI'.   VIII.   —   ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 


Celui-ci  se  termine  en  haut  par  un  appendice  à  peu  près 
horizontal,  qui  sert  à  porter  un  poids  faisant  équilibre  au  sys- 
tème inférieur,  et  en  bas  par  une  queue  armée  d'un  galet  qui 
porte  sur  le  sol  de  la  plate-forme. 

On  a  simplifié  cet  appareil  en  supprimant  le  levier  et  en  sub- 
stituant au  mécanisme  inférieur  à  pignon  et  chaîne  galle  un  mé- 
canisme à  noix  et  chaîne  calibrée.  Le  mouvement  s'y  transmet 
au  moyen  d'une  corde  sans  fin,  entraînant  dans  son  mouvement 

une  poulie  à  gorge  qui  commande  la 
roue  de  la  noix  par  l'intermédiaire 
d'un  autre  pignon  (fig.  388). 

On  pourrait  encore  réduire  le  nom- 
bre des  organes  de  l'appareil  en  sub- 
stituant à  l'action  du  treuil  celle  des 
poulies  différentielles  (fig.  389).  L'a- 
vantage que  présenterait  en  outre  ce 
monte-charges  roulant  consisterait 
surtout  dans  la  facilité  qu'il  offre  de 
maintenir  le  poids  suspendu  sans 
l'aide  d'encliquetage. 

Les  treuils-chariots  à  double  mou- 
vement comprennent  : 

—  Le  treuil  moteur  ou  monte- 
charges  por.té  par  des  galets  roulant 
sur  un  chemin  de  fer  faisant  corps  avec 
un  pont  en  bois  ou  en  fer  ; 

—  Le  pont,  qui  peut  être  porté  di- 

f*.  m.  Treuii  chnriot  h  pou.ie,   rectement  par  des  galets  roulant  sur 
différentielles.  «/5o.         un  chemin  de  fer  suspendu  au-dessus 

du  sol  (fig.  390),  ou  par  des  chevalets  en  charpente,  quand  le 
roulement  de  l'appareil  a  lieu  sur  des  rails  placés  à  fleur  du  sol. 

La  figure  391  représente  un  treuil-chariot  de  la  force  de 
10  000  kilogrammes  employé  par  la  compagnie  de  Lyon. 

Au  lieu  du  pont  en  tôle  qu'il  est  bon  d'appliquer  pour  les 
forces  dépassant  5  000  kilogrammes,-  on  peut  employer  un  pont 
en  charpente  armée  par  des  tirants. 
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Cette  dernière  disposition  permet  d'appliquer  très-économi- 
quement le  treuil-chariot  non-seulement  à  toute  espèce  de  ma- 
nœuvre des  fardeaux  dans  les  gares,  mais  aussi  à  la  construc- 
tion des  ouvrages  d'art  de  quelque  importance. 


Flf.  SM.  Treuil-chariot,  en  bois,  mû  par  la  vupeur  (Nord).  1/100. 

• 

La  figure  392  indique  la  disposition* adoptée  par  le  chemin 
du  Nord  pour  la  manutention  des  pierres  de  taille. 

Toutes  les  manœuvres  de  transport  du  treuil,  du  chariot 
et  du  fardeau  sont  faites  au  moyen  de  la  machine  à  vapeur 
montée  sur  l'appareil. 

30'J.  Manœuvre  i»es  appareils  de  levage.  —  Les  appareils 
que  nous  avons  décrits  plus  haut  peuvent  Hre  mis  en  mouve- 
ment par  la  main  de  l'homme  ou  par  une  force  inanimée. 

L'homme  employé  comme  moteur  ne  développe  qu'une  quan- 
tité de  travail  très-limitée  et  généralement  très-coûteuse;  mais, 
en  compensation,  il  offre  l'avantage  de  pouvoir  être  appliqué 
successivement  à  plusieurs  travaux  différents  ou  à  des  travaux 
semblables  répartis  sur  des  points  éloignés  les  uns  des  autres. 
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Aussi  les  forces  animées  sont-elles  fréquemment  utilisées  pour 
faire  agir  les  divers  engins  dont  l'homme  se  sert  quaud  il  veut 
produire  un  travail  peu  considérable,  soit  comme  effort  à 
vaincre,  soit  comme  vitesse  à  obtenir.  Tel  est  le  cas  général  de 
la  manutention  des  marchandises  dans  les  stations  de  chemins 
de  1er. 

Mais  s'agit-il  d'un  mouvement  important  de  marchandises 
concentré  sur  un  espace  relativement  restreint,  ce  mouvement 
exige-t-il  en  même  temps  le  développement  de  grandes  forces 
et  d'une  grande  vitesse,  il  faut  alors  avoir  recours  aux  moyens 
mécaniques. 

Quand  on  a  le  gaz  d'éclairage  à  sa  disposition,  la  machine 
Lenoir  ou  toute  autre  analogue  peut  souvent  rendre  de  grands 
services.  Ainsi,  dans  une  gare  où  le  mouvement  des  marchan- 
dises est  important,  mais  où  la  manutention  est  intermittente, 
cette  machine,  qui  a  l'inconvénient  d'être  très-dispendieuse 
lorsqu'il  s'agit  d'un  travail  continu,  trouvera  parfaitement  son 
application.  En  même  temps  qu'elle  permet  de  développer  une 
plus  grande  force  et  une  plus  grande  vitesse  qu'avec  les  moteurs 
animés,  elle  se  recommande  par  la  facilité  de  son  installation. 
Dans  le  cas  tout  spécial  d'un  travail  intermittent,  elle  sera  tou- 
jours plus  économique  qu'une  machine  à  vapeur,  à  cause  de 
l'avantage  qu'elle  présente  de  pouvoir  fonctionner  immédia- 
tement, à  un  instant  donné,  sans  rien  dépenser  pendant  les 
arrêts. 

Dans  une  gare  importante,  où  la  manutention  des  mar- 
chandises de  toute  nature,  lourdes  ou  légères,  encombrantes 
ou  peu  volumineuses,  exige  un  travail  presque  constant,  il. 
faudra  préférer  à  la  machine  à  gaz  les  moteurs  à  vapeur  ou 
à  eau. 

Si  l'on  peut  se  procurer  facilement  du  combustible  ù  bon 
marché,  et  si  l'on  n'a  pas  à  redouter  les  chances  d'incendie, 
enfin  dans  les  localités  où  les  températures  inférieures  à  0  de- 
gré ont  quelque  durée,  on  emploiera  la  vapeur  en  l'appliquant 
aux  appareils  de  levage,  soit  directement,  soit  par  l'intermé- 
diaire d'une  transmission  de  mouvement.  Dans  le  premier  cas, 
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les  grues  à  pivot  fixe  ou  à  pivot  tournant  peuvent  porter  à  leur 
partie  inférieure,  et  du  côté  opposé  à  la  flèche,  soit  le  moteur  à 
vapeur  complet  avec  sa  chaudière,  soit  seulement  le  cylindre, 
la  vapeur  étant  prise  à  un  générateur  commun.  Dans  les  grues 
roulantes  à  flèche,  le  moteur  et  sa  chaudière  sont  disposés  de 
manière  à  former  contre-poids;  dans  les  grues  roulantes  à 
chariot,  la  chaudière  est  placée  à  la  partie  inférieure  de  l'un 
des  chevalets,  et  les  machines  destinées  à  soulever  la  charge  et 
à  déplacer  la  grue  ou  le  chariot  sont  établies  sur  le  tablier  su- 
périeur. 

Nous  avons  vu  fonctionner  à  Marseille  une  grue  rou- 
lante à  vapeur  d'un  système  spécial,  qui  peut  s'appliquer  à  la 
manutention  des  marchandises  et  à  la  construction  des  édifices. 
Cet  engin  se  compose  d'un  double  montant  vertical  soutenu  à 
sa  partie  inférieure  par  un  châssis  monté  sur  quatre  roues,  et 
portant  dans  le  haut  un  grand  levier  mobile  autour  de  son  mi- 
lieu. A  l'une  des  extrémités  de  ce  levier  est  attachée  une  poulie, 
sur  laquelle  passe  la  chaîne  de  levage;  l'autre  extrémité  reçoit 
une  corde  qui  permet  de  guider  le  mouvement  du  levier  et  de 
faire  ainsi  avancer  ou  reculer  le  fardeau  par  rapport  au  mon- 
tant de  la  grue.  Sur  le  châssis  inférieur  sont  établis  le  moteur 
à  vapeur  et  sa  chaudière. 

Les  appareils  isolés  seront  plus  généralement  à  action  di- 
recte. Mais  lorsque  plusieurs  appareils,  grues,  monte-char- 
ges, etc.,  se  trouveront  concentrés  sur  un  point  déterminé,  il 
conviendra  d'employer  une  machine  à  vapeur  unique ,  avec 
transmission  du  mouvement  aux  divers  appareils. 

La  transmission  du  mouvement  peut  affecter  un  grand  nom- 
bre de  dispositions  différentes  suivant  les  besoins. 

Un  système  très-simple  pour  prendre  Je  mouvement  sur  un 
arbre,  quand  il  s'agit  de  manœuvrer  un  fardeau  dont  le  poids 
peut  atteindre  h  tonne,  consiste  à  caler  un  disque  sur  l'arbre 
de  transmission1  et  un  autre  disque  sur  un  second  arbre  qui 
porte  le  tambour  à  chaîne  ;  cet  arbre  tourne,  d'une  part,  dans 
un  palier  fixe,  et  d'autre  part  dans  un  second  palier  monté  à 
l'extrémité  du  petit  bras  d'un  levier  coudé  pouvant  tourner 
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autour  d'un  axe  fixe.  Il  suffit  d'un  petit  mouvement  du  levier 
pour  mettre  le  second  disque  en  contact  avec  le  premier,  re- 
cevoir son  mouvement  et  le  transmettre  à  l'appareil  de  le- 
vage. Tel  est  le  système  appliqué  à  la  grande  gare  do  Carn- 
déntown,  ligne  du  Great-Northern,  en  Angleterre.  Le  nombre 
des  grues  y  est  très-considérable  ;  ces  engins  sont  répartis  le 
long  des  quais  de  manière  à  effectuer  le  chargement  ou  le  dé- 
chargement simultané  de  vingt  wagons  d'un  côté  des  quais, 
et,  de  l'autre,  d'un  nombre  correspondant  de  camions. 

L'emploi  de  l'eau  sous  pression  comme  moteur  appliqué  aux 
engins  destinés  à  la  manutention  des  marchandises  convient  à 
toutes  les  localités  où  la  température  se  tient  à  peu  près  con- 
stamment au-dessus  de  0  degré,  et  aux  établissements  de 
grande  étendue. 

En  principe,  son  but  est  de  procurer  à  chaque  engin  de  l'eau 
ayant  une  pression  suffisante  pour  qu'appliquée  à  des  pistons 
convenablement  disposés,  ces  pistons  mettent  en  mouvement 
les  pièces  de  manœuvre.  L'eau  sous  pression  est  fournie  par 
un  moteur  qui  la  refoule  dans  des  réservoirs  où  elle  prend  la 
pression  voulue,  et  se  répartit  de  là  par  une  conduite  sur 
tous  les  points  où  elle  peut  être  nécessaire.  Ce  système,  in- 
venté par  sir  William  Armstrong,  est  employé  sur  un  grand 
nombre  de  points  en  Angleterre,  mais  plus  rarement  sur  le 
continent. 

L'application  qui  en  a  été  faite  par  la  compagnie  des  docks  et 
Entrepôts  à  Marseille  et  par  la  compagnie  des  chemins  de  fer 
de  Paris  à  la  Méditerranée,  à  la  gare  de  la  Hâpée  à  Bercy,  nous 
permet  de  donner  quelques  détails  sur  ce  système,  grâce  aux 
renseignements  qui  nous  ont  été  communiqués  avec  la  plus 
grande  obligeance  par  M.  Barret,  ingénieur  des  docks  de  Mar- 
seille. 

301.  Appareils  hydrauliques.  —  Dispositions  générales. — 
Le  réseau  général  des  tuyaux  de  conduite  a  un  développement 
de  3  500  mètres.  En  chacun  des  points  où  se  trouve  un  appareil 
à  faire  mouvoir,  on  a  ménagé  une  tubulure  de  prise  d'eau  sur 
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la  conduite  générale.  On  a  réparti  sur  l'ensemble  de  ce  réseau 
cinq  accumulateurs. 

Chaque  accumulateur  se  compose  (fîg.  393)  : 

—  D'un  tube  vertical  en  fonte  mis  en  communication,  par 
sa  base,  avec  la  conduite  générale,  et  muni  à  sa  partie  supé- 
rieure d'un  stufflng-box  ; 

—  D'un  plongeur  pouvant  monter  et  descendre  dans  le  tube 
vertical,  et  portant  sur  sa  tête,  par  l'intermédiaire  d'un  joug 
à  coulisseaux,  un  grand  cylindre  en  tôle  à  double  enveloppe, 
chargé  dans  sa  capacité  annulaire  d'un  poids  suffisant  pour 
donner  à  l'eau  de  la  conduite  la  pression  nécessaire  à  la  marche 
des  engins  de  manutention. 

L'eau  qui  sert  à  faire  mouvoir  ces  engins  est  refoulée  dans 
la  conduite  par  des  pompes  à  plongeur,  attelées  aux  tiges  des 
pistons  de  deux  cylindres  à  vapeur  horizontaux,  constituant 
une  machine  de  420  chevaux.  En  prévision  d'un  travail  consi- 
dérable qui  pourrait  se  présenter  instantanément  ou  bien  d'un 
dérangement  de  la  machine,  on  a  construit  une  seconde  ma- 
chine semblable  à  la  première,  et  disposée  symétriquement  par 
rapport  à  l'un  des  cinq  accumulateurs,  qui  forme  pour  ainsi 
dire  le  centre  du  réseau  général. 

La  machine  à  vapeur  étant  en  marche,  les  pompes  foulantes, 
qui  s'alimentent  dans  un  réservoir  suspendu  aux  parois  du 
bâtiment  et  au-dessus  de  la  machine,  envoient  l'eau  dans  la 
conduite  du  réseau  général.  Tant  qu'il  s'agit  de  remplir  les 
tuyaux,  la  machine  à  vapeur  n'a  d'autre  résistance  à  vaincre 
que  celle  due  au  mouvement  de  l'eau  dans  la  conduite.  Mais 
quand  celle-ci  est  remplie,  la  machine  en  marche  continuant  à 
fonctionner,  l'eau  refoulée  agit  sur  le  plongeur  des  accumula- 
teurs et  les  soulève.  Elle  se  trouve  donc  dans  la  conduite  sous 
une  pression  équivalente  à  la  charge  portée  par  ce  plongeur. 

Dans  cet  état,  on  met  la  conduite  en  communication  avec 
l'un  quelconque  des  engins  de  manutention.  Celui-ci,  sous  la 
pression  de  l'eau,  prend  le  mouvement  qui  lui  est  propre  et 
effectue  le  travail  voulu.  La  quantité  d'eau  sous  pression  dé- 
pensée est  donc  en  raison  du  travail  effectué  ;  et  pour  que  la 
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manutention  n'éprouve  aucun  retard,  il  faut  que  tous  les  en- 
gins trouvent  constamment  dans  la  conduite  la  quantité  d'eau 
sous  pression  qui  leur  est  nécessaire.  Les  moteurs  sont  dispo- 
sés pour  atteindre  ce  but. 

Comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  les  moteurs  se  composent 
de  cylindres  à  vapeur,  des  pompes  foulantes  et  de  Y  accumula- 
teur central.  Lorsque  toute  la  conduite  avec  ses  accumulateurs 
ont  leur  charge  complète,  les  moteurs  sont  au  repos  ;  mais  dès 
que  l'un  des  engins  travailleurs  fonctionne,  il  fait  une  certaine 
dépense  d'eau  qui  diminue  le  volume  de  l'eau  contenue  dans  le 
réseau.  Cette  diminution  de  volume  d'eau  est  remplacée  par  une 
rentrée  provenant  des  accumulateurs  qui  doivent  descendre 
pour  conserver  la  pression  voulue  dans  la  conduite.  L'accumu- 
lateur central  remplit  l'office  de  régulateur.  En  descendant,  il 
fait  ouvrir  une  valve  placée  sur  le  tuyau  d'admission  de  vapeur 
aux  cylindres  de  la  machine.  Les  pistons  moteurs,  prenant  leur 
mouvement  alternatif  sous  l'impulsion  de  la  vapeur,  font  agir 
à  leur  tour  les  plongeurs  des  pompes  foulantes,  qui  envoient  à 
nouveau  de  l'eau  dans  la  conduite  ;  celle-ci  se  remplit,  puis  les 
•  accumulateurs  reprennent  leur  mouvement  ascensionnel.  L'ac- 
cumulateur central,  parvenu  près  de  la  limite  de  sa  course, 
ferme  la  valve  d'admission  de  vapeur  et  la  machine  motrice 
s'arrête  d'elle-même,  pour  reprendre  son  mouvement  dès  que 
le  volume  d'eau  renfermé  dans  le  réseau  vient  à  diminuer,  et 
ainsi  de  suite. 

Ces  moteurs  seraient  soumis  à  de  graves  accidents  résultant 
soit  de  la  rupture  d'un  tuyau,  soit  de  l'entraînement  de  l'accu- 
mulateur par  suite  de  la  vitesse  acquise  par  la  machine  à  va- 
peur, si  l'on  n'avait  pas  pris  les  précautions  suivantes  : 

En  prévision  de  l'entraînement,  l'accumulateur  est  muni 
d'une  soupape  d'évacuation  que  le  plongeur  ouvre  par  l'inter- 
médiaire d'une  chaîne  et  d'un  levier,  quand  ce  plongeur  arrive 
vers  l'extrémité  de  sa  course  et  au  moment  de  la  fermeture 
de  l'admission  de  vapeur. 

Quant  au  premier  cas,  celui  delà  rupture  du  tuyau  de  con- 
duite, si  cet  accident  survenait,  les  plongeurs  ne  rencontrant 
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plus  de  résistance,  la  machine  à  vapeur  s'emporterait.  Pour 
l'arrêter,  on  se  sert  du  plongeur  de  sûreté ,  appareil  composé 
d'un  cylindre  en  fonte  branché  sur  la  conduite  d'eau  sous  pres- 
sion, dans  lequel  se  meut  un  plongeur  en  bronze.  Cette  pièce 
est  surmontée  extérieurement*  d'une  chape  avec  trois  poulies  à 
gorge.  Le  fond  du  cylindre  porte  une  autre  chape  et  trois  pou- 
lies semblables  aux  premières.  Une  chaîne ,  fixée  à  un  point 
d'attache  sur  le  cylindre,  passe  successivement  sur  ces  poulies 
inférieures  et  supérieures  et  aboutit  au  levier  de  la  soupape  à 
vapeur.  La  course  de  l'extrémité  de  cette  chaîne  doit  être  égale 
à  la  corde  de  l'arc  décrit  par  ce  levier  ;  ce  dernier  se  mettrait 
en  mouvement  sous  l'impulsion  du  plongeur  et  d'un  contre- 
poids complémentaire,  s'il  n'était  retenu  en  sens  inverse  par 
un  autre  contre-poids  qui,  en  marche  normale,  fait  équilibre 
au  poids  du  plongeur  de  sûreté  augmenté  du  premier  contre- 
poids. Mais,  si  la  machine  prend  une  trop  grande  accélération, 
l'accumulateur  s'élève,  et  quand  il  arrive  à  une  certaine  hau- 
teur, il  soulève  le  contre-poids  complémentaire.  Le  levier  n'est 
plus  sollicité  que  par  deux  forces  inégales  ;  il  prend  la  direc- 
tion qui  lui  est  imprimée  par  le  second  contre- poids  ,  et  ' 
ferme  l'admission  de  vapeur,  déterminant  ainsi  l'arrêt  de  la 
machine. 

Engins  de  manutention.  —  Ces  engins  forment  trois  classes 
distinctes  : 

—  Elévateurs  simples,  agissant  directement  sur  la  charge  à 
mouvoir. 

—  Elévateurs  combinés,  agissant  sur  la  charge  à  mouvoir 
par  l'intermédiaire  d'un  appareil  funiculaire. 

—  Appareils  à  mouvement  de  rotation  continue. 

Les  élévateurs  simples,  comme  la  presse  hydraulique  ordi- 
naire, se  composent  d'un  cylindre  muni  d'une  garniture  en 
cuir  et  d'un  plongeur  auquel  est  attaché  le  plateau  de  la  charge 
à  élever  ou  à  descendre. 

Tel  est  le  cas  de  l'appareil  employé  à  Londres  pour  élever 
les  wagons  pleins  de  charbon  à  un  niveau  suffisant,  et  mettre 
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le  combustible  en  tas.  Là,  le  cylindre  est  en  dessous  de  la 
charge. 

A  Ruhrort,  le  cylindre  moteur  qui  sert  à  monter  et  descendre 
les  wagons  devant  traverser  le  Rhin  sur  des  pontons,  se  trouve 
au-dessus  du  plateau  de  la  charge  à  faire  mouvoir. 

On  peut  faire  de  très-nombreuses  applications  de  ce  système 
pour  comprimer  rapidement  certaines  marchandises,  ouvrir  et 
fermer  les  vannes  de  grands  bassins,  marteler  le  fer,  cisailler, 
poinçonner  et  river  les  tôles,  etc. 

Les  engins  composés  sont  formés  d'un  cylindre  avec  plon- 
geur dont  la  course  varie  en  raison  du  chemin  que  la  charge  doit 
parcourir.  Le  fond  du  cylindre  et  la  tôte  du  plongeur  portent 
un  certain  nombre  de  poulies  sur  lesquelles  passe  une  chaîne 
dont  le  premier  maillon  est  fixé  au  cylindre,  et  le  dernier  à  la 
charge. 

Cet  appareil  est  exactement  le  contre-pied  de  la  moufle  ordi- 
naire. Dans  ce  dernier  appareil,  l'effort  moteur  appliqué  sur 
l'un  des  brins  est  transmis  à  la  charge,  en  augmentant  de  puis* 
sance  et  en  perdant  de  la  vitesse.  Ici,  au  contraire,  l'effort  mo- 
teur est  considérable  et  se  transforme  en  un  travail  dont  la 
vitesse  forme  le  principal  élément.  C'est  ainsi  qu'avec  un  plon- 
geur ayant  une  course  de  3  mètres  et  deux  groupes  de  pou- 
lies constituant  huit  brins  déchaînes,  l'extrémité  libre  de  cette 
chaîne  parcourra,  dans  le  même  temps,  un  chemin  huit  fois 
plus  grand  que  le  plongeur,  soit  24  mètres. 

Les  appareils  à  mouvement  de  rotation  continue  sont  formés 
d'un  arbre  coudé  à  trois  manivelles  faisant  entre  elles  des  an- 
gles de  120  degrés,  mises  enjeu  par  les  tiges  de  trois  pistons 
plongeant  dans  des  cylindres  oscillants  à  simple  effet. 

L'admission  de  l'eau  dans  les  cylindres  se  fait  par  des  tiroirs 
mus  au  moyen  d'excentriques  calés  sur  l'arbre  de  transmission 
de  mouvement.  Ces  tiroirs  constituent  la  partie  délicate  de  la 
machine,  car  ils  reçoivent  une  énorme  pression  sous  laquelle 
ils  sont  obligés  de  fonctionner  en  prenant  une  vitesse  consi- 
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dérable.  Aussi,  pour  les  conserver  en  état  convenable,  doit-on 
prendre  la  précaution  de  les  munir  d'un  appareil  compen- 
sateur qui  les  décharge  d'une  grande  partie  de  la  pression 
motrice. 

Ces  machines  sont  employées  à  ouvrir  les  grandes  portes 
des  bassins,  à  faire  mou\oir  des  cabestans,  des  grands  ponts 
tournants,  des  transmissions  de  mouvement,  des  monte- 
charges,  etc. 

Machine  motrice.  —  La  machine  à  vapeur  est  à  deux  cylin- 
dres horizontaux,  à  haute  pression  et  détente  variable ,  sans 
condensation.  Les  tiges  des  pistons  des  cylindres  à  vapeur  sont 
attelées,  par  l'intermédiaire  de  bielles  à  fourche,  aux  mani- 
velles calées  sur  deux  arbres  de  couche  portant  chacun  un  vo- 
lant. Ces  deux  arbres  sont  manchonnés  de  telle  sorte  que  l'on 
peut  les  désembrayer  et  faire  fonctionner  isolément  l'une  des 
moitiés  de  la  machine. 

Un  régulateur  à  force  centrifuge  est  installé  pour  empêcher 
la  machine  de  s'emporter,  dans  le  cas  où  le  mécanisme  de  la 
valve  d'admission  de  vapeur  viendrait  à  manquer. 

Les  dimensions  principales  de  cette  machine  sont  les  sui- 
vantes : 

Diamètre  des  pistons  à  vapeur   0m,540 


Les  pompes  foulantes  sont  placées  dans  le  prolongement  de 
l'axe  des  cylindres  à  vapeur,  entre  les  branches  de  fourche 
des  bielles.  La  tige  du  piston  de  chacune  de  ces  pompes  s'as- 
semble avec  la  tige  du  piston  à  vapeur  correspondante,  au 
moyen  d'un  manchon  en  fer  qui  fait  corps  avec  la  traverse  por- 
tant les  coulisseaux  et  les  tourillons  des  tôtes  de  fourche  des 
bielles. 

Les  pompes  foulantes  sont  différentielles,  à  double  effet,  mu- 
nies d'une  soupape  d'aspiration  et  d'une  soupape  de  refoule- 
ment. Elles  sont  établies  de  manière  à  demander  à  la  machine 
un  effort  constant,  quel  que  soit  le  sens  de  la  marche  des  pis- 


Course  des  pistons  

Surface  de  chaque  piston 
Nombre  de  tours  


0  ,960 

0»\22y 

40 


Digitized  by 


§  II.  —   APPAREILS  DE  LEVAGE.  237 

tons.  A  cet  effet,  les  tiges  des  pistons  des  pompes  ont  une  sec- 
tion équivalente  à  la  moitié  de  celle  des  pistons.  Voici  quelles 
sont  les  dimensions  de  chaque  pompe  : 

Diamètre  du  corps  de  pompe   0m,H0 

Diamètre  du  piston   o  ,140 

Diamètre  de  la  tige  du  piston   0  ,099 

Surface  du  piston   0»s,015392 

Section  de  la  tige  du  piston   0  ,007690 

* 

On  voit,  d'après  cela,  que  la  section  de  la  tige  occupe  la 
moitié  de  la  section  du  corps  de  pompe,  et  qu'elle  laisse  un  es- 
pace vide  annulaire  d'égale  section.  Quand  le  piston  se  meut 
dans  un  sens,  la  soupape  d'aspiration  s'ouvre,  et  l'eau  pénètre 
dans  le  corps  de  pompe.  La  soupape,  à  l'extrémité  opposée,  se 
ferme,  et  l'eau  refoulée  par  le  piston  se  rend  dans  l'accumu- 
lateur, sous  un  volume  représenté  par  celui  d'un  cylindre 
de  0m,,007  696  de  base  et  de  0m,96  de  hauteur,  soit  : 

0raï,007696  X  0»,96  =  0m3,007  382. 

La  résistance  à  vaincre  pour  refouler  ce  volume  d'eau  dans 
l'accumulateur  est  donnée  par  le  produit  de  la  section  annulaire 
multipliée  par  la  pression  de  l'eau  dans  l'accumulateur.  Cette 
pression  est  fixée  par  la  charge  à  32  atmosphères,  soit  r>3k,7!6 
par  centimètre  carré;  ce  qui  donne  pour  l'expression  de  la  ré- 
sistance à  vaincre,  abstraction  faite  des  coefficients  de  frotte- 
ment et  des  contractions  : 

0,007  696  X  S3k,716  X  10  000  =  4  433* ,98. 

Quand  le  piston  marche  en  sens  inverse,  la  première  sou- 
pape se  ferme,  la  seconde  s'ouvre  et  le  piston  refoule  une  co- 
lonne d'eau  ayant  pour  base  la  section  totale  du  corps  de 
pompe  et  pour  hauteur  la  course  du  piston,  soit 

0"*,015392  X  0n,,96  =  0œ8,0i4764. 
c'est-à-dire  un  volume  double  du  premier.  La  résistance  à 
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vaincre  pour  le  faire  pénétrer  dans  l'accumulateur  sera  égale  à 
0,015  392  X  53k,7i6  X  10  000  =8267k,96. 

La  moitié  de  ce  volume  se  rend  dans  l'espace  annulaire 
enveloppant  la  tige  du  piston,  l'autre  moitié  pénètre  dans  l'ac- 
cumulateur. Dès  lors,  le  piston,  en  refoulant,  rencontre  sur  sa 
grande  section  une  résistance  de  8267k,90.  Mais  il  reçoit  sur 
sa  section  annulaire  opposée  une  contre-pression  de  4133k,98 
provenant  de  l'accumulateur,  de  sorte  qu'il  n'a  encore  à  vain- 
cre dans  ce  cas  qu'une  résistance  do  : 

8267k,96  —  4133\98  =  4133k,98. 

Ainsi,  le  volume  d'eau  et  la  résistance  à  vaincre  par  chaque 
plongeur  sont  constants,  quel  que  soit  le  sens  de  sa  marche. 

Les  pompes  élévatoires  mises  en  mouvement  au  moyen  d'ex- 
centriques sont  construites  sur  le  môme  principe.  Leurs  di- 
mensions sont  les  suivantes  : 

Diamètre.  Section.  Course. 

Piston   0m,330      0mS,08553  0»350 

Tige  du  piston   0  ,2325     0  ,04276  » 

Ces  pompes  ne  fonctionnent  que  lorsque  l'eau  du  canal  de 
Marseille,  qui  arrive  dans  la  bâche  alimentaire  avec  une  pres- 
sion de  4  atmosphères,  vient  à  manquer.  Dans  ce  cas,  les 
pompes  élévatoires  puisent  de  l'eau  de  mer,  que  leur  amène 
un  petit  aqueduc. 

Les  pompes  alimentaires  sont  fixées  aux  cylindres  à  vapeur, 
et  leur  plongeur  est  attelé  à  la  traverse  de  la  tige  du  piston.  Le 
diamètre  du  piston  est  de  0m,055,  et  sa  course,  de  0m,96. 

L'eau  d'alimentation  traverse  un  réchauffeur  tubulaire  en 
cuivre  rouge  placé  au  pied  de  la  cheminée,  et  prend  une  tem- 
pérature de  70  degrés. 

En  cas  d'avarie  des  pompes,  l'eau  de  l'accumulateur  peut 
être  dirigée  dans  les  générateurs  âu  moyen  d'un  tube  en  fer 
de  0ra,025  de  diamètre.  Il  suffit  de  dix  minutes  pour  lancer 
dans  les  chaudières  7000  litres  d'eau. 
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Enfin,  un  petit  cheval  complète  le  mécanisme  de  la  machine 
motrice.  Tl  fait  mouvoir  une  pompe  alimentaire  de  secours  et 
une  pompe  à  air.  Cette  dernière  sert  à  accumuler  de  l'air  à 
haute  pression  dans  un  réservoir  de  6  mètres  de  hauteur  et 
de  0m,305  de  diamètre. 

On  a  disposé  ce  réservoir  pour  prévenir  les  coups  de  bélier 
qui  pourraient  se  produire  dans  les  pompes  foulantes.  Seule- 
ment, la  pompe  n'étant  pas  assez  puissante  pour  travailler  sous 
la  pression  de  52  atmosphères,  on  la  fait  fonctionner  tous  les 
matins  quand  les  tuyaux  sont  pleins,  mais  avant  la  mise  en 
marche  de  l'accumulateur. 

L'utilité  du  réservoir  à  air  comprimé  est  très-contestable,  et 
plusieurs  machines  fonctionnent  en  Angleterre  sans  l'adjonc- 
tion de  cet  organe. 

Les  dimensions  du  petit  cheval  sont  les  suivantes  : 


Machine 
h  Tapeur. 

Pompe 
h  eau. 

0,087 

0,075 

Course  du  piston  

  0,252 

0,252 

0,252 

70 

70 

Les  générateurs  sont  cylindriques,  à  foyer  intérieur  à  com- 
bustion lente,  système  Gornouailles,  timbrés  à  5  atmosphères. 

On  a  ménagé,  sur  la  conduite  de  vapeur,  une  caisse  rec- 
tangulaire divisée  par  une  cloison  qui  arrête  l'eau  de  con- 
densation des  tuyaux,  la  fait  tomber  dans  un  purgeur  que  l'on 
doit  ouvrir  de  temps  en  temps,  pendant  les  arrêts  de  la  ma- 
chine. 

L'attention  du  mécanicien  doit  se  porter  constamment  sur 
l'alimentation  des  pompes  foulantes.  Si  l'eau  venait  à  leur 
marquer  pendant  la  marche,  il  en  résulterait  de  graves  acci- 
dents. 

Accumulateur  central.  —  La  figure  393  représente,  en  plan 
et  en  élévation,  l'ensemble  d'un  accumulateur. 
Les  dimensions  du  plongeur  sont  les  suivantes  : 
Diamètre  :  0"  ,432 .— Section  :  0»*, 1 465 . — Cou  rse  :  5  mètres . 
—  Volume  :  735  litres. 
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Nf.  393.  Atrnmulateur.  I |I00. 


La  caisse  en  tôle  et  le  plon- 
geur forment  ensemble  un 
poids  de  78  093  kilogrammes 
exerçant  une  pression  de 
o*3k,7i6  par  centimètre  carré 
de  la  section  du  plongeur, 
soit  52  atmosphères. 

L'appareil  de  sûreté  est 
formé  d'un  cylindre  en  fonte 
mis  en  communication  avec 
l'eau  comprimée ,  et  d'un 
plongeuren  bronze  de  0m  ,038 
de  diamètre,  soit  i  im,,34  de 
section. 

La  chaîne  qui  passe  sur 
les  six  poulies  à  gorge  a 
0ra,010  de  diamètre  ;  la  course 
de  l'extrémité  de  cette  chaîne 
doit  être  égale  à  la  course  du 
levier  de  la  soupape  à  valve 
réglant  l'admission  de  va- 
peur, soit  i  mètre;  celle  du 
plongeur  sera  donc  six  fois 
moindre,  soit  0m,iG6. 

L'effort  exercé  sur  le  plon- 
geur sera  égal  à  : 

11,34  X53k,7i6=609k 
et  sur  l'extrémité  de  la  chaîne 
,^9=l0ik,5,dont  il  faut  dé- 
duire les  frottements  de  la 
chaîne,  du  plongeur  dans  le 
presse-étoupe,  soit  environ 
30  pour  1 00  de  cette  pres- 
sion, ce  qui  réduit  l'effort 
du  plongeur  de  sûreté  sur 
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l'extrémité  du  levier  de  la  valve  à  vapeur  à  71  kilogrammes. 

Une  seconde  chaîne  de  0m,007,  suspendue  aune  poulie,  s'ac- 
croche par  une  de  ses  extrémités  à  la  chaîne  du  plongeur  de 
sûreté;  de  l'autre,  elle  soutient  un  contre-poids  de  18  kilo- 
grammes placé  à  la  hauteur  de  3ro,70  de  la  course  de  l'ac- 
cumulateur ;  la  course  de  ce  contre-poids  est  égale  à  celle 
du  levier  delà  valve,  soit  1  mètre.  Enfin,  le  troisième  contre- 
poids, agissant  directement  sur  ce  levier,  pèse  80  kilo- 
grammes. 

Ainsi,  les  deux  efforts  qui  agissent  à  l'extrémité  du  levier  do 
la  valve  sont  sensiblement  égaux,  et  comme  ils  se  font  équi- 
libre, la  valve  à  vapeur  reste  ouverte. 

Mais  l'équilibre  est  rompu  dès  que,  les  engins  de  manuten- 
tion ne  dépensant  pas  toute  la  quantité  d'eau  accumulée  dans 
les  conduites  par  les  pompes  foulantes,  l'accumulateur  s'élève 
au-dessus  de  la  hauteur  de  3m,70.  A  ce  niveau,  il  soulève  le 
contre-poids  de  18  kilogrammes,  la  valve  à  vapeur  se  ferme 
d'une  certaine  quantité  ;  le  nombre  de  tours  de  la  machine 
diminue,  et,  par  suite,,  la  quantité  d'eau  refoulée  dans  la  con- 
duite. La  dépense  d'eau  sous  pression  diminuant  encore,  l'ac- 
cumulateur continue  son  mouvement  ascensionnel,  et,  arrivé 
a  la  hauteur  de  4m,70,  ferme  complètement  l'admission  de 
vapeur.  C'est  à  ce  point  que  correspond  aussi  l'ouverture  de  la 
soupape  d'évacuation. 

Si  la  conduite  d'eau  forcée  venait  à  se  rompre  sur  un  point 
quelconque  du  réseau,  le  plongeur  de  l'accumulateur  n'étant 
plus  soutenu  par  la  pression  de  l'eau,  descendrait  rapidement 
et  ouvrirait  la  valve  d'admission  ;  les  pompes  foulantes  ne  ren- 
contreraient plus  de  résistance  et  la  machine  motrice  s'empor- 
terait. Mais  le  plongeur  de  sûreté  agit  en  sens  inverse,  c'est- 
à-dire  que,  si  la  pression  dans  son  cylindre  diminue,  l'effort 
de  609  kilogrammes  du  plongeur  sur  la  chaîne  diminue  égale- 
ment ;  dès  lors,  le  levier  de  la  valve  à  vapeur  est  entraîné 
par  le  contre-poids  de  80  kilogrammes  et  ferme  l'admission 
avant  que  l'accumulateur  ne  parvienne  à  l'extrémité  de  sa 
course. 

T.  II.  16 
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Conduite  d'eau,  —  Les  tuyaux  qui  forment  le  réseau  général 
de  la  conduite  ont  les  dimensions  suivantes  : 

Longueur  :  2m,7o\—  Diamètre  intérieur  :  0m,( 27.  —  Epais- 
seur :  0m,025. 

Coulés  debout,  en  fonte  de  deuxième  tusion,  ils  sont  éprouvés 
sous  une  pression  de  200  atmosphères.  Les  extrémités  sont 
munies  de  deux  brides  elliptiques  de  0m,071  d'épaisseur,  per- 
cées de  deux  trous  de  0œ,042  de  diamètre  placés  sur  le  grand 
axe  de  l'ellipse,  et  distants  de  0m,260  de  centre  en  centre.  Les 
boulons  d'assemblage  des  brides  ont  0m,038  de  diamètre. 
Les  tuyaux  s'assemblent  par  emboîtement  suivant  une  dis* 
position  très-favorable  à  la  conservation  des  joints 
(fig.  :194).  La  partie  maie  pénétrant  dans  la  partie 
femelle  laisse  un  vide  à  section  trapézoïdale,  qui 
reçoit  un  anneau  en  gutta-percha  de  0m,007  de 
diamètre.  La  compression  de  cet  anneau,  sous 
l'effort  des  deux  boulons,  rend  le  joint  parfait. 
Les  assemblages  doivent  présenter  une  très- 
grande  résistance,  car  ils  sont  soumis  à  des  efforts 
Fit.  s»*  Bride  souvent  considérables  :  pression  de  l'eau  d'une 
wmbd*gew"  part  ;  contraction  de  l'autre.  En  effet,  la  contraction 
duite.  </io.        résultant  d'un  abaissement  de  température  tend 
à  rappeler  une  certaine  portion  de  conduite  rigide.  Supposons 
cette  portion  égale  à  100  mètres  de  longueur,  le  poids  étant 
de  10000  kilogrammes,  les  brides  devraient  résister  à  un 
effort  équivalent  au  frottement  exercé  par  ce  poids.  Ajoutons-y 
la  pression  de  l'eau  sur  la  surface  intérieure  de  la  section 
0œ",0126,  soit  0772  kilogrammes,  et  nous  aurons  un  effort 
total  sur  les  brides  de  10  à  12  000  kilogrammes. 

Les  tuyaux  sont  placés  tantôt  dans  des  aqueducs  de  i",95 
de  hauteur  et  lm,20  de  largeur,  sur  des  banquettes  en  maçon- 
nerie de  0m,60  de  hauteur  et  0",40  de  largeur;  tantôt  dans 
des  caniveaux  de  0m,70  de  largeur  et  0m,40  de  profondeur, 
recouverts  de  plaques  en  fonte. 

Pour  faciliter  le  remplacement  des  tuyaux  avariés  et  laisser 
toute  liberté  aux  mouvements  de  dilatation  et  de  contraction  sur 
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les  conduites,  on  a  ménagé,  tous  les  80  à  100  mètres,  dos 
tuyaux  compensateurs. 

Ces  tuyaux  sont  munis,  d'un  côté,  d'une  bride  semblable  à 
celle  des  autres  tuyaux;  de  l'autre  côté,  d'une  tulipe  tournée 
intérieurement  pour  recevoir  un  tuyau  réuni  au  premier  au 
moyen  d'un  presse-étoupes.  Le  jeu  que  le  tuyau  peut  prendre  est 
égal  à  O^OS,  course  plus  que  suffisante  pour  laisser  toute  lati- 
tude aux  mouvements  de  la  conduite. 

Enfin,  on  a  placé  sur  le  réseau,  à  des  intervalles  de  450  à 
200  mètres,  des  soupapes  à  chocs  de  0m,0ijl  de  diamètre^  soit 
0m*,002040  de  section,  chargées  d'un  poids  de  \  074  kilogram- 
mes correspondant  à  52  atmosphères.  Ces  soupapes  sont  desti- 
nées à  prévenir  les  ruptures  de  tuyau  par  les  coups  de  bélier 
résultant  des  arrêts  des  engins  de  manipulation. 

Élévateur  simple,  agissant  directement  sur  la  charge.  — 
Cet  appareil  se  compose  d'un  cylindre  vertical  en  fonte, 
placé  dans  une  fosse.  Le  plongeur  a  0™ ,2i>0  de  diamètre, 
0œS,0490  de  section  et  6  mètres  de  course.  Il  est  armé  de  deux 
traverses  supportant  une  charpente  en  fer  et  un  platelage,  sur 
lesquels  se  placent  les  wagons  à  élever. 

Les  traverses  glissent  entre  deux  montants  en  bois,  garnis  de 
bandes  de  fer  qui  servent  de  guides. 

La  résistance  totale  à  vaincre  se  compose  comme  suit  : 


Poids  d'un  wagon. .     4500k 

Poids  du  plateau   2500 

Poids  du  plongeur.                            .   1 500 

Charge  du  wagon     I00OO 

Frottement  du  plongeur  contre  le  presse-étoupes, 

les  glissières,  ele   252 


Résistance  totale   18752k 


On  diminue  cette  résistance  en  équilibrant,  au  moyen  d'un 
contre-poids,  l'ensemble  des  poids  du  plateau,  du  plongeur  et 
du  frottement  des  glissières  et  presse-étoupes,  soit  3748  ki- 
logrammes. La  résistance  à  vaincre  est  donc  ramenée  à 
4 S  000  kilogrammes. 
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La  manœuvre  de  l'appareil  se  fait  au  moyen  d'une  boîte  de 
distribution  analogue  à  celle  dont  nous  donnons  plus  loin  la 
description. 

Pour  se  rendre  compte  de  la  vitesse  d'ascension  du  plongeur, 
il  suffit  de  se  rappeler  qu'il  est  soumis  à  une  pression  d'eau  de 
52  atmosphères.  A  l'air  libre,  l'eau  s'écoulerait  à  la  vitesse  cor- 
respondante à  la  hauteur  de  chute,  soit  52XI0I»,33<»537I,I,I6< 
Mais  elle  doit  vaincre  la  résistance  du  plongeur  qui  est,  comme 
nous  l'avons  vu,  égale  à  15000  kilogrammes,  soit,  par  centi- 
mètre carré,  1-^  =  30k,62,  pression  équivalente  à  celle  d'une 

colonne  d'eau  d'environ  306m,20  de  hauteur  :  ainsi  la  hau- 
teur donnant  la  pression  effective  d'entrée  sera  537", 16  — 
306" ,20  =  230"  ,96,  et  la  vitesse  théorique  sera  : 

V=[/2g  X  230,96 =67m,00  par  seconde. 

Le  volume  d'eau  introduit  par  seconde  sera  donc  0"%0005 
(section  de  la  soupape)  X 67  mètres=33,5  litres.  Le  volume  du 

plongeur  étant  de  294  litres,  il  sera  comblé  en  |^|  =  9  se- 
condes. La  course  étant  de  6  mètres,  le  plateau  devrait  prendre 
une  vitesse  de  |=0m,66.  En  fait,  par  suite  des  ralentissements 

et  des  manœuvres,  on  peut  élever  un  wagon  et  en  descendre 
un  autre  en  cinq  minutes  environ. 

Monte-charge.  —  Cet  appareil  (fig.  395,  pl.  XXV)  se  com- 
pose d'un  cylindre  avec  son  plongeur,  armés,  le  premier,  d'un 
groupe  de  trois  poulies  et  le  second  d'un  groupe  de  quatre  pou- 
lies à  gorge,  sur  lesquelles  passe  une  chaîne  fixée  d'un  bout  au 
cylindre  et  de  l'autre  à  la  cage  guidée  qui  porte  la  charge  à 
mouvoir. 

Le  plongeur  a  0",254  de  diamètre  :  sa  course  est  de  3™, 40  ; 
cette  course  permet,  au  moyen  des  huit  brins  passant  sur  les 
poulies,  de  faire  parcourir  à  la  cage  la  hauteur  des  six  étages 
qui  constituent  les  entrepôts,  soit  26", 40.  La  charge  du  plateau 
de  l'appareil  peut  s'élever  jusqu'à  1500  kilogrammes. 
#  Dans  le  cas  qui  nous  occupe,  le  plongeur  marche  en  sens  in- 
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verse  de  la  charge.  Le  contraire  a  lieu  dans  l'élévateur  simple, 
que  nous  avons  décrit  plus  haut;  cependant  les  appareils  de 
manœuvre  sont  exactement  les  mômes,  sauf  quelques  détails 
disposés  de  façon  à  agir  inversement. 

Une  boîte  à  soupape,  dont  la  figure  396  (pl.  XXV)  donne  le 
détail,  sert  à  opérer  les  diverses  manœuvres. 

Cette  boîte,  en  fonte,  contient  trois  soupapes  ayant  pour 
fonctions  :  l'introduction  de  l'eau,  —  l'évacuation,  —  l'amor- 
tissement du  choc.  Chacune  des  deux  premières,  S  et  S',  con- 
siste en  une  tige  en  bronze  formant  clapet,  maintenue  sur  son 
siège  par  un  levier  armé  d'un  contre-poids. 

Un  arbre  transversal  en  fonte,  portant  deux  cames  et  deux 
leviers  emmanchés,  sert  à  faire  manœuvrer  ces  soupapes.  L'un 
de  ces  leviers,  le  levier  de  manœuvre,  est  mû  à  la  main  par 
l'intermédiaire  d'une  chaîne  qui  peut  faire  décrire  à  son  extré- 
mité une  course  verticale  de  0B,50  de  longueur  totale. 

Le  plongeur  étant  au  repos,  ce  levier  est  maintenu  horizontal 
par  le  contre-poids.  La  chaîne  l'attirant  vers  le  haut,  la  came 
soulève  le  levier  de  la  soupape  d'introduction  S  ;  l'eau  sous 
pression  passe  dans  le  cylindre,  et  le  plongeur  s'élève. 

Pour  arrêter  la  marche  du  plongeur,  on  descend  le  levier  de 
manœuvre  dans  la  position  horizontale. 

Pour  faire  descendre  le  plongeur,  on  abaisse  le  levier  de 
manœuvre  qui,  soulevant,  par  sa  came,  le  levier  de  la  soupape 
d'évacuation  S',  laisse  écouler  l'eau  du  cylindre  dans  l'aqueduc 
de  vidange.  Si  l'on  veut  arrêter,  on  relève  le  levier  de  manœu- 
vre jusqu'à  ce  qu'il  redevienne  horizontal. 

Ces  arrêts  brusques  produisent  des  chocs  qui  seraient  nui- 
sibles aux  appareils,  si  chaque  boîte  ne  portait  pas  un  troisième 
organe,  la  coupape  à  chocs. 

11  faut  empêcher  que,  par  une  cause  quelconque,  le  plongeur 
ne  soit  poussé  à  l'extérieur  du  cylindre.  C'est  ici  qu'existe  la 
seule  différence  entre  la  manœuvre  de  l'élévateur  simple  et  celle 
du  monte-charge. 

Dans  l'élévateur  simple,  la  course  du  plongeur  étant  de  6  mè- 
tres, l'extrémité  du  levier  de  sûreté,  calé  sur  l'arbre  de  la  boite, 
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çst  reliée  par  une  chaîne  de  5m,88  de  longueur  à  la  tête  du  plon- 
geur ;  de  sorte  que  celui-ci,  parvenu  à  la  hauteur  dè  tim,88,  com- 
mence à  opérer  sur  lo  levier,  qui  ferme  la  soupape  d'introduc- 
tion. En  descendant,  le  plongeur  rencontre  un  taquet  qui,  par 
l'intermédiaire  d'une  tringle,  ramène  le  levier  de  sûreté  sur  la 
soupape  d'évacuation  et  la  ferme.  L'appareil  est  arrêté. 

C'est  l'inverse  qui  se  passe  dans  le  monte-charge  représenté 
par  la  ligure  393. 

Lo  poids  delà  cage  et  des  chaînes  est  équilibré  par  un  contre- 
poids en  fonte,  qui  parcourt  le  môme  chemin  que  la  cage,  mais 
en  sens  inverse,  et  par  le  poids  du  plongeur.  A  chaque  étage 
pend  un  brin  de  chaîne  qui  se  rend  au  levier  à  cames  de  la 
boîte  à  soupape,  et  qui  permet  d'effectuer  la  manœuvre. 

On  peut,  par  un  calcul  analogue  à  celui  que  nous  avons  in- 
diqué pour  l'élévateur  simple,  se  rendre  compte  de  la  vitesse 
d'ascension  de  la  charge.  Si  nous  supposons,  comme  précé- 
demment, la  vitesse  du  plongeur  égale  0m,66  par  seconde,  la  vi- 
tesse d'ascension  de  la  charge  serait  égale  à  8x0,66  =  5" ,28. 

Grues  fixes  avec  treuils  à  chariots.  —  Fondées  sur  le  même 
principe  que  l'appareil  précédent,  ces  grues  sont  composées 
d'un  double  mécanisme  à  plongeur  servant,  l'un  à  monter  ou 
abaisser  la  charge  au  moyen  d'une  poulie  mouflée,  l'autre  à 
faire  avancer  ou  reculer  le  chariot  qui  porte  la  chaîne  de  ma- 
nœuvre du  fardeau.  Avec  cet  appareil  on  peut  enlever  un  far- 
deau d'un  camion  accosté  au  quai,  le  déposer  sur  le  quai,  ou 
bien  le  descendre,  par  une  trappe,  dans  le  sous-sol,  ou,  réci- 
proquement, tirer  du  sous-sol  le  fardeau  et  l'amener  sur  le  ca- 
mion qui  doit  l'emporter. 

Grues  pivotantes.  —  La  figure  397  (pl.  XXVI)  représente 
l'ensemble  d'une  grue  de  quai  servant  à  tirer  le  chargement  de 
la  cale  des  navires  et  à  le  déposer  sur  berge  ou  sur  véhicules, 
ou  bien,  réciproquement,  à  prendre  les  fardeaux  à  terre  et  à  les 
arrimer  dans  le  navire. 

Dans  ces  grues,  le  mécanisme  est  double.  Le  premier,  l'élé- 
vateur, sort  h  faire  mouvoir  la  charge  \erlicalcmcnt;  le  se- 
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cond,  l'orientateur,  peut  faire  parcourir  horizontalement,  à  la 
charge  suspendue,  un  arc  de  circonférence  correspondant  à  un 
angle  de  28i>  degrés. 

L'élévateur  est  formé  d'un  plongeur  vertical  de  2m,408  de 
course  et  de  0n,139  de  diamètre  ;  il  porte  deux  groupes  de  trois 
poulies  et  une  chaîne  formant  six  brins.  Dans  ces  conditions,  la 
levée  du  fardeau  peut  atteindre  une  hauteur  totale  de  42™, 648. 

L'appareil  qui  effectue  l'orientation  se  compose  de  deux  cy- 
lindres horizontaux  avec  plongeurs  conjugues,  ayant  0m,7U  de 
course,  0m,089  de  diamètre,  et  portant  chacun  une  poulie.  Sur 
cette  poulie  passe  une  chaîne  amarrée,  d'une  part  au  cylindre 
du  plongeur,  et  de  l'autre  sur  une  poulie  horizontale  à  deux 
gorges.  Cette  poulie  est  fixée  au  pied  de  la  grue,  de  telle  sorte 
que  lorsque  l'un  des  plongeurs  sort  de  son  cylindre  et  tire  la 
chaîne,  il  force  la  poulie  à  tourner  de  son  côté,  entraînant  dans 
son  mouvement  la  grue  avec  sa  charge.  La'manœuvre  de  l'autre 
plongeur  horizontal  est  inverse  de  celle  de  son  conjugue.  Il 
rentre  lorsque  le  premier  sort,  ce  qui  permet  h  sa  chaîne  de 
s'enrouler  autour  de  la  poulie  horizontale. 

Ainsi,  quand  le  plongeur  de  gauche  sort  de  son  cylindre,  la 
grue  tourne  de  droite  vers  la  gauche,  et  lorsque  le  plongeur  de 
droite  sort  de  son  cylindre,  la  grue  tourne  de  gauche  à  droite. 

Ces  divers  mouvements  sont  effectués  au  moyen  de  deux  le- 
viers dont  la  manœuvre  s'opère  par  l'intermédiaire  de  deux 
chaînes  h  contre-poids,  à  la  disposition  de  l'ouvrier  chargé  de 
la  direction  de  la  grue,  et  qui  se  tient  dans  le  second  étage  du 
bâtiment  où  sont  renfermés  les  appareils. 

Observation  générale.  —  La  manœuvre  de  tous  ces  engins 
s'opère  très-facilement;  mais  pour  prévenir  les  embarras  qui 
peuvent  se  produire  en  hiver,  il  faut  prendre  les  précautions  les 
plus  minutieuses  contre  la  gelée,  et  avoir  particulièrement  soin 
de  vider  complètement  chaque  soir  toutes  les  conduites  et  tous 
les  appareils,  de  manière  à  éviter  les  ruptures  pouvant  résulter 
de  la  congélation  de  l'eau. 

Des  expériences  ont  été  faites  avec  beaucoup  de  soin,  par  les 
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.  ingénieurs  de  la  compagnie  des  docks  de  Marseille,  afin  de  dé- 
terminer, au  moins  d'une  manière  suffisamment  approximative 
pour  servir  de  guide  dans  la  construction  de  nouveaux  appareils, 
les  rendements  des  divers  engins  que  nous  venons  de  décrire. 

D'après  ces  expériences,  on  peut  compter  sur  un  rende- 
ment de  30  pour  100  de  l'effet  théorique  pour  les  élévateurs 
simples  ou  combinés,  et  de  60  pour  100  pour  les  machines 
rotatives. 

Ces  rendements,  et  surtout  ceux  des  élévateurs,  sont  bien 
loin  du  produit  que  l'industrie  retire  aujourd'hui  des  moteurs 
perfectionnés,  mais  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  ainsi  que  nous 
l'avons  dit  plus  haut,  que  les  engins  effectuent  un  travail  inter- 
mittent, dont  la  nature  toute  spéciale  ferait  considérablement 
baisser  le  coefficient  ordinaire  de  travail  utile,  s'il  était  livré  par 
les  machines  généralement  employées. 

Gare  de  la  râpée.  —  La  compagnie  du  chemin  de  Paris  à 
la  Méditerranée  a  installé  à  côté  de  Paris  une  gare  à  deux  étages, 
desservie  par  des  appareils  hydrauliques  analogues  à  ceux  que 
nous  venons  de  décrire.  L'ensemble  de  l'installation  de  la  gare 
de  la  Râpée  comprend  : 

1°  Une  machine  horizontale  à  deux  cylindres,  de  70  chevaux  ; 
deux  pompes  refoulant  l'eau  à  50  atmosphères  sous  trois  accu- 
mulateurs mis  en  communication  avec  une  conduite  circulant 
dans  toute  l'étendue  de  la  gare. 

2°  Deux  élévateurs  hydrauliques,  servant  à  faire  passer  les 
wagons  de  la  gare  supérieure  à  la  gare  inférieure  et  réciproque- 
ment. Chacun  de  ces  élévateurs  se  manœuvre  isolément;  mais 
ils  peuvent  au  besoin  être  mis  en  communication,  ce  qui  per- 
met d'utiliser  le  poids  des  wagons  pleins  descendants  pour  re- 
monter les  wagons  vides. 

3°  Dix-huit  grues  de  1  500  à  3000  kilogrammes,  servant  au 
transbordement  des  marchandises  qui  passent  des  wagons 
étrangers  sur  ceux  de  la  compagnie,  et  vice  versâ. 

4°  Deux  cabestans  avec  poulies  de  retour,  pour  manœuvrer 
les  wagons  sur  les  voies  de  la  gare,  quelle  que  soit  leur  position 
et  quel  que  soit  le  sens  du  mouvement  à  leur  donner. 
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5°  Une  machine  d'alimentation  fournissant  l'eau  à  la  gare  et  • 
aux  ateliers,  à  raison  de  100  mètres  cubes  à  l'heure. 

302.  Construction  des  appareils  de  levage. —  Transmis- 
sion. —  L'effort  de  la  puissance  appliquée  sur  le  mécanisme 
peut  ôtre  transmis  à  la  résistance  au  moyen  d'une  corde,  ou 
bieu  d'une  chaîne  ordinaire  à  maillons  soudés  ou  enfln  d'une 
chaîne  Galle. 

Les  cordes,  quand  elles  sont  neuves,  et  par  conséquent  en 
bon  état,  offrent  à  l'emploi  une  grande  sécurité;  mais  après 
un  long  service,  surtout  lorsqu'elles  ont  été  exposées  aux  in- 
fluences atmosphériques,  les  cordes  se  détériorent  rapide- 
ment. Pour  en  prolonger  la  durée,  il  faut,  si  elles  sont  appli- 
quées à  un  appareil  placé  à  découvert,  les  rentrer  en  magasin 
après  s'en  être  servi  ;  de  là,  incommodité  et  perte  de  temps. 

Dans  des  conditions  de  trafic  de  quelque  activité,  on  ne  doit 
donc  pas  conseiller  l'emploi  des  cordes,  quand  il  s'agit  surtout 
de  lever  de  lourds  fardeaux  ;  car  on  est  obligé,  dans  ce  cas, 
d'augmenter  le  diamètre  des  cordes,  ce  qui  amène  un  accrois- 
sement de  résistance  considérable  provenant  des  dimensions 
restreintes  du  tambour  sur  lequel  elles  s'enroulent.  Nous  ver- 
rons plus  loin  les  inconvénients  de  l'usage  du  tambour. 

Les  chaînes  ordinaires  à  maillons  soudés  exigent  des  soins 
tout  particuliers  dans  le  choix  du  fer  employé  à  leur  confection 
'  et  dans  la  fabrication.  Quand  elles  remplissent  les  conditions 
en  usage  dans  les  fabriques  de  quelques  ports  de  mer,  les  chaî- 
nes à  maillons,  notamment  celles  armées  d'étançons,  peuvent 
faire  un  excellent  service.  La  seule  précaution  à  prendre  est  de 
ne  jamais  les  surcharger.  Généralement  essayées  à  18  kilo- 
grammes de  traction  par  millimètre  carré,  c'est-à-dire  au  triple 
de  l'effort  normal  qu'elles  doivent  subir  en  service  modéré, 
elles  offrent  toute  sécurité.  L'usure  ordinaire  seule  en  amène  la 
destruction  ;  et,  dans  ce  cas,  il  est  facile  de  s'assurer  de  l'état 
de  la  chaîne  par  une  inspection  attentive  des  maillons.  Nous 
verrons  plus  loin,  en  parlant  du  treuil,  quelles  sont  les  précau- 
tions à  prendre  pour  faire  travailler  les  chaînes  dans  les  meil- 
leures conditions. 
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La  chaîne  Galle  présente,  sur  la  précédente,  l'avantage  d'une 
fabrication  exempte  de  soudures  ;  mais  elle  offre  par  contre  des 
inconvénients  qui  lui  font  préférer  la  chaîne  à  maillons.  Malgré 
les  perfectionnements  apportés  depuis  quelques  années  à  la 
construction  des  chaînes  Galle,  on  fait  à  leur  emploi  dans  les 
grues  les  objections  suivantes  :  allongement  des  chaînons,  — 
flexion  des  fuseaux,  —  frottement  considérable  des  chaînons, 
—  engorgement  et  rupture  fréquente  des  gaines. 

Mécanisme.  —  La  puissance  peut  être  appliquée  au  méca- 
nisme des  grues  par  moteur, animé  ou  inanimé.  L'effort  agit 
sur  l'organe  de  transmission,  corde  ou  chaîne,  soit  directement 
par  un  cylindre  sur  lequel  elle  passe,  soit  indirectement  par 
une  communication  de  mouvement  au  moyen  de  rouos  den- 
tées. 

L'emploi  de  la  corde  implique  nécessairement  celui  du  tam-  * 
bour,  dont  le  diamètre  et  la  longueur  sont  calculés  pour  ré- 
pondre à  l'effet  demandé  et  au  chemin  que  doit  parcourir  la 
charge  à  mettre  en  mouvement.  Il  suit  do  là  que  la  corde  ne 
travaille  dans  la  direction  exacte  de  la  poulie,  placée  à  l'extré- 
mité de  la  flèche,  que  pendant  le  court  moment  où  le  brin  tendu 
se  trouve  au  milieu  de  la  longueur  du  tambour;  sur  tout  le 
reste  de  cette  longueur,  la  corde  tire  obliquement  ;  les  spires 
successives  s'enroulent  mal,  tendent  à  chevaucher  les  unes  sur 
les  autres,  ce  qui  produit  des  chocs  pouvant  quelquefois  occa- 
sionner des  ruptures. 

Le  môme  défaut  se  retrouve  dans  l'emploi  des  chaînes  à 
maillons  travaillant  sur  tambour.  On  a  cherché  à  régler  la 
marche  de  la  chaîne  en  creusant  la  surface  du  tambour  suivant 
une  rainure  en  hélice  qui  transforme  ainsi  le  tambour  en  une 
espèce  de  vis  à  filet  carré  ;  mais,  en  s'enroulant  sur  le  cylindre, 
les  maillons,  pénétrant  dans  la  rainure  hélicoïdale,  portent  sur 
le  fond  de  cette  rainure  et  subissent  parla  un  effort  qui  tend  à 
les  déformer. 

On  peut  éviter  cet  inconvénient  en  donnant  à  la  rainure  plus 
de  profondeur  que  les  maillons  n'ont  de  saillie  les  uns  sur  les 
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autre§,  et  en  prenant  la  précaution  de  donner,  de  prime  abord, 
aux  maillons  la  forme  concave  que  l'usage  leur  impose  et  de  les 
étanoonner. 

Quoiqu'il  on  soit,  co  procédé  n'est  qu'un  palliatif  qui  permet 
de  tirer  le  meilleur  parti  possible  d'appareils  a  tambour. 


Le  mécanisme  qui  répond  le  mieux  aux  exigences  du  service 
est  forme  d'une  transmission  de  mouvement  plus  ou  moins 
compliquée  selon  le  degré  de  puissance  à  développer,  aboutis- 


Fig.  3U8.  N'ois  pour  chaîne  ordinaire,  t/lu. 


sant  à  un  arbre  faisant  corps  avec  une  noix  (flg.  398),^  pièce 
évidée  qui  porte  en  creux  les  empreintes  des  maillons  de  la 
chaîne;  ceux-ci ,  se  présentant  successivement  à  plat  et  de  champ, 
sont  entraînés  par  le  mouvement  de  rotation  de  la  noix. 

ffli  a  reproché  à  cet  appareil  de  détériorer  très-rapidement 
les  chaînes;  mais  le  reproche  n'est  pas  fondé.  Ce  système 
permet  de  développer  une  grande  puissance  avec  un  nombre 
très-restreint  de  roues  dentées. 

Le  pignon  moteur  de  la  chaîne  de  Galle  offre  également  ce 
dernier  avantage,  mais  il  présente  par  contre  l'inconvénient 
d'exiger  l'emploi  d'une  gaîne  dans  laquelle  frotte  la  chaîne  à 
maillons.  Ce  frottement  prend  des*  proportions  considérables 
lorsque  la  chaîne,  qui,  pour  bien  fonctionner,  doit  d'ailleurs 
Atre  toujours  parfaitement  lubrifiée,  se  rouvre  de  poussière; 
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aussi  cette  gaîne  se  brise-t-elle  souvent,  comme  nous  l'avons  dit 
plus  haut  ;  le  remplacement  en  est  assez  coûteux. 

303.  Conditions  de  fabrication.  —  Les  conditions  à  exiger 
pour  les  matières  employées  dans  la  construction  des  appareils 
de  levage  sont  indiquées  dans  les  chapitres  précédents. 

L'ajustage,  l'assemblage  et  le  montage  seront  aussi  parfaits 
que  possible. 

Toutes  les  surfaces  d'assemblage  ou  de  frottement  seront  alé- 
sées, tournées  ou  rabotées  à  la  machine,  les  trous  de  boulons  alé- 
sés l'un  sur  l'autre,  les  boulons  tournés,  les  roues  d'engrenage 
parfaitement  centrées  dans  le  plan  normal  à  leur  axe,  le  contact 
des  dents  régulier  et  sur  toute  leur  largeur,  les  axes  parfaitement 
parallèles  entre  eux.  Les  clavettes  fixant  les  roues,  pignons,  etc., 
doivent  être  en  acier. 

Si  le  pivot  est  en  fonte,  il  sera  visité  très-minutieusement 
pour  s'assurer  qu'il  ne  porte  pas  de  soufflure  ;  il  sera  garni 
d'un  grain  en  acier  dans  la  crapaudine,  à  moins  qu'il  ne  soit 
coulé  en  fonte  dure  dans  des  coquilles  épaisses. 

La  flèche,  que  l'on  fera  bien  d'exécuter  en  tôle  de  préférence 
au  bois,  devra  être  montée  de  manière  à  éviter  tout  gauchisse- 
ment. Les  tirants  seront  ajustés  de  telle  sorte  qu'ils  tendent 
également  sans  que  la  flèche  puisse  se  voiler  sous  la  charge. 

Enfin,  toutes  les  pièces  seront  repérées  avec  le  plus  grand 
soin  A  d'une  façon  durable. 

Montage  à  ï usine.  —  Avant  sa  réception,  chaque  appareil 
sera  complètement  monté  et  essayé  à  l'atelier.  Toutes  ses  pièces 
seront  vérifiées  avant  et  après  le  montage  et  examinées  l'af^a- 
reil  étant  en  charge. 

Après  cette  réception,  on  peint  à  deux  couches  toutes  les 
parties  non  frottantes  de  l'appareil. 

Montage  surplace.  —  Le  montage  sur  place  est  généralement 
fait  par  l'usine  ou  sous  la  direction  de  l'entrepreneur  qui  a  con- 
struit l'appareil.  Les  grues  sont  essayées  sous  une  charge  dou- 
ble de  celle  pour  laquelle- on  les  a  établies;  nonobstant  cette 
réception,  le  constructeur  doit  rester  garant  de  la  bonne  exécu- 
tion de  l'appareil  pendant  un  délai  fixé  généralement  à  un  an. 
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304.  Emploi  des  appareils  de  levage.  —  Puissance  des 
grues.  —  Dans  les  engins  destinés  à  développer  des  efforts  con- 
sidérables obtenus  au  détriment  de  la  vitesse  et  de  la  simplicité 
du  mécanisme,  il  faut  toujours  se  réserver  la  faculté  d'aug- 
menter la  rapidité  de  la  manœuvre.  Cette  éventualité  se  pré- 
sente lorsque  le  poids  des  fardeaux  est  de  beaucoup  inférieur  à 
l'effort  maximum  en  vue  duquel  l'appareil  est  construit.  On  a, 
pour  atteindre  ce  résultat,  deux  moyens  qui  peuvent  être  em- 
ployés isolément  ou  simultanément  :  supprimer  l'un  ou  plusieurs 
des  rouages  intermédiaires  du  mécanisme  ;  suspendre  le  fardeau 
à  la  chaîne  simple  au  lieu  de  l'attacher  a  une  poulie  mobile  ou 
mouflée. 


Lorsque  le  fardeau  à  manœuvrer  présente  de  grandes  dimen- 


Fi*.:»09.  Croisillon.  1/.V>. 


sions,  on  rencontre  des  difficultés  pour  raccrocher  à  la  chaîne; 
l'emploi  des  croisillons  en  fer  (fig.  383  et  399)  est  d'un  grand 
secours  pour  ménager  la  charge  à  soulever.  La  faible  augmen- 
tation de  dépense  qu'entraîne  cette  annexe  est  largement  com- 
pensée par  les  facilités  de  toute  espèce  que  procure  son 
emploi. 

Il  faut  se  réserver  la  possibilité  de  descendre  la  charge  au 
moyen  d'un  frein  assez  puissant  pour  arrêter  le  mécanisme  à 
tout  point  du  parcours. 

Lorsque  les  manivelles  en  charge  sont  abandonnées  à  elles- 
mêmes,  la  charge  descend  avec  une  vitesse  accélérée  qui  peut 
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occasionner  de  graves  accidents.  On  fait  l'essai,  au  chemin  de 
fer  du  Nord,  de  volants  destinés  à  modérer  cette  vitesse. 

En  outre,  le  frein  ordinaire  est  transforme  on  un  frein  auto- 
moteur composé  d'une  roue  à  rochet  calée  sur  le  tambour,  et 
d'un  frein  qui  peut  être  manœuvré  par  un  levier  à  contre-poids 
agissant  sur  une  vis  à  fllet  carré.  Si  le  mécanisme  du  treuil 
vient  à  manquer  ou  si  les  manivelles  sont  abandonnées  à  elles* 
mômes,  le  tambour  muni  de  ses  volants  ne  s'emporte  pas  et 
laisse  au  frein  le  temps  d'agir  sans  choc  sous  l'action  du  rochet. 

La  manœuvre  des  appareils  de  levage  se  fait  par  les  agents 
du  service  de  l'exploitation,  sous  la  responsabilité  du  chef  de 
gare  ou  de  station. 

Par  exception ,  certaines  compagnies  consentent  à  mettre 
les  appareils  de  levage  à  la  disposition  des  expéditeurs  et  des 
destinataires  qui  font  le  chargement  et  le  déchargement,  mais 
sous  la  condition  formelle  que  cette  manutention  sera  faite  à 
leurs  risques  et  périls  et  que  l'administration  sera  exonérée  de 
toute  responsabilité  pour  les  accidents  et  pour  les  avaries  de 
toute  nature  résultant  de  l'emploi  des  grues. 

Toutefois,  le  chef  de  gare  doit  faire  surveiller  l'emploi  des 
grues  par  un  agent  de  la  compagnie  connaissant  bien  les  pré- 
cautions à  prendre  dans  la  manœuvre  de  ces  appareils,  pour 
leur  conservation  et  pour  la  sécurité  des  personnes  qui  s'en 
servent. 

Cet  employé  doit  appeler  l'attention  des  expéditeurs  ou  des- 
tinataires sur  les  diverses  prescriptions  qui  ont  trait  à  l'emploi 
des  appareils  de  levage. 

Sur  la  demande  des  chefs  de  gare  ou  de  station,  il  leur  est 
remis  les  chaînes  et  cadenas  nécessaires  pour  entraver  les  appa  - 
reils  de  levage  pendant  la  nuit  ou  pendant  l'interruption  du 
travail. 

Sous  aucun  prétexte,  la  manœuvre  des  appareils  de  levage  ne 
doit  être  confiée  à  des  étrangers  —  ou  à  des  agents  du  service 
de  la  compagnie  —  qui  n'auraient  pas  été  familiarisés  avec 
cette  manœuvre. 

Tout  appareil  de  levage  porte  l'inscription  Mon  distincte  de 
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son  maximum  de  puissance  ou  force  normale.  Cette  inscription 
peut  prendre  la  forme  ci-dessous  : 


Le  poids  du  fardeau  à  soulever  ne  doit  pas  dépasser  la  force 
normale  inscrite  sur  l'appareil  avec  lequel  on  se  propose  de  le 
manœuvrer. 

L'approche  de  la  charge  doit,  être  faite  de  manière  à  éviter 
toute  traction  horizontale,  au  moyen  de  l'appareil  de  levage, 
dans  le  but  d'amener  cette  charge  à  l'aplomb  du  crochet  de 
la  chaîne. 

Préalablement  à  toute  manœuvre  d'embrayage,  le  déclic  doit 
être  abaissé  sur  son  rochet. 
Avant  d'enlever  le  fardeau,  il  faut  s'assurer  : 

—  Qu'il  est  accroché  sensiblement  à  l'aplomb  de  la  poulie 
de  la  flèche.  Cette  précaution  est  surtout  nécessaire  quand  l'en» 
levage  se  fait  au  moyen  d'un  croisillon  ou  d'élingues  ; 

Que  la  chaîne  de  l'appareil  ou  celles  du  croisillon  ne  sont 
pas  nouées,  et  qu'aucune  disposition  défectueuse  dans  l'amar- 
rage du  fardeau  ne  peut  occasionner  la  distension  des  chaînes 
sous  l'action  de  la  charge  ; 

—  Que  1©  colis  ne  peut  être  avarié  par  la  pression  des  chaînes 
du  croisillon  ou  par  les  élingues. 

Avant  de  laisser  descendre  la  charge,  il  importe  de  s'assurer 
que  le  déclic  a  été  enlevé  de  son  rochet  et  convenablement 
rabattu,  de  manière  qu'il  ne  puisse  y  retomber  par  les  vibra- 
tions résultant  de  la  descente  du  fardeau  et  du  mouvement  des 
engrenages. 

Il  faut  surtout  éviter  de  rabattre  le  déclic  sur  le  rochet  pen- 
dant que  la  charge  dévire;  sans  quoi,  il  en  résulterait  un  arrêt 
subit  dans  la  marche  descendante  de  la  charge,  la  rupture 
infaillible  de  l'un  des  organes  de  l'appareil  et  peut-être  de  plus 
graves  résultats.  Il  convient  d'insister  tout  spécialement  sur 
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cette  prescription  importante,  dont  l'inobservation  est  nue 
cause  journalière  d'accidents. 

Le  dévirage  au  frein  demande  une  grande  prudence  ;  il  ne 
doit  se  faire  que  d'une  manière  lente  et  régulière,  afin  de  per- 
mettre aux  hommes  de  toujours  saisir  et  maintenir  les  mani- 
velles. Une  vitesse  accélérée  peut  rompre  les  chaînes,  redresser 
les  manivelles  et  blesser  les  hommes. 

Le  frein  sera  toujours  tenu  par  le  chef  d'équipe,  qui,  pen- 
dant le  dérivage,  doit  rester  constamment  maître  de  la  vitesse. 

Le  dévirage  au  frein  est  interdit  et  ne  doit  jamais  avoir 
lieu  : 

—  Quand  la  charge  est  d'un  poids  supérieur  à  la  moitié  de  la 
puissance  de  l'appareil  ; 

—  Quand  le  frein  n'est  pas  assez  puissant  pour  maintenir  la 
charge  au  repos,  ou  la  maîtriser  d'une  manière  absolue  dans  sa 
descente. 

Les  charges  ne  doivent  pas  rester  inutilement  suspendues 
aux  appareils  de  levage.  Toute  équipe  qui  abandonne  un  appa- 
reil sous  charge,  pendant  le  repos  ou  à  la  fin  de  la  journée,  ou 
pour  tout  autre  motif  non  plausible,  doit  être  sévèrement 
punie. 

Les  accidents  survenus,  soit  aux  appareils,  soit  aux  colis, 
doivent  être  immédiatement  l'objet  d'un  rapport  circonstancié, 
adressé  par  le  chef  de  gare  à  l'agent  principal  de  la  section  ;  en 
outre,  le  service  de  la  voie  doit  être  avisé  sans  retard,  par  le 
même  employé,  des  avaries  survenues  aux  appareils,  afin  d'en 
constater  la  cause,  d'en  faire  remonter,  s'il  y  a  lieu,  la  respon- 
sabilité jusqu'aux  constructeurs,  et  de  mettre  sans  retard  à 
exécution  les  réparations  nécessaires. 

Les  appareils  doivent  être  visités  avant  et  après  chaque 
manœuvre. 

Emploi  des  grues  locomobiles.  —  La  manœuvre  des  grues 
roulantes  à  pivot  pouvant  être  attelées  aux  trains  se  fait  par  les 
agents  du  service  de  l'exploitation,  sous  la  responsabilité  du 
chef  de  gare  ou  de  station,  et  conformément  à  toutes  les  pres- 
criptions ci-dessus  désignées. 
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On  doit  observer,  en  outre,  les  précautions  suivantes  : 

—  En  service,  maintenir  le  contre-poids  de  la  grue  à  l'extré- 
mité de  son  chemin  de  roulement  la  plus  éloignée  du  pivot; 
toutefois,  pour  les  petites  charges  inférieures  à  2  500  kilo- 
grammes, on  trouvera  plus  de  facilité  à  tourner  la  grue  en  pla- 
çant le  contre-poids  vers  le  milieu  de  sa  course. 

—  Lorsque  la  charge  est  supérieure  à  4  000  kilogrammes, 
relier  la  grue  aux  rails  au  moyen  des  griffes  dont  l'appareil  est 
muni. 

—  Lorsque  la  grue  n'est  pas  en  service,  avoir  soin  de  fixer 
le  chemin  du  contre-poids  au  moyen  de  deux  goujons  ad  hoc, 
dans  une  position  parallèle  à  la  voie. 

Toutes  les  manœuvres  relatives  au  montage  et  au  démon- 
tage des  grues  roulantes  à  pivot  sont  faites  par  les  agents  du 
service  de  la  voie. 

Pendant  tout  le  temps  qu'une  grue  roulante  à  pivot  reste  en 
service  dans  une  gare,  l'entretien,  le  nettoyage  et  le  graissage 
en  sont  faits  par  un  agent  du  service  de  la  voie  désigné  à  cet 
effet,  et  responsable. 

Cet  agent  doit  se  conformer  à  toutes  les  prescriptions  qui 
précèdent.  Il  est  chargé,  en  outre,  de  diriger  les  opérations  de 
montage  et  (Je  démontage,  pour  la  mise  en  service  ou  l'expédi- 
tion des  appareils,  conformément  aux  indications  ci-après  : 

Démontage  des  grues  roulantes  pour  expédition.  —  i°  Abais- 
ser la  flèche.  Cette  opération  doit  être  faite  de  la  manière 
suivante  : 

—  Dévider  la  chaîne  jusqu'à  ce  que  son  extrémité  ait  échappé 
à  la  targette  placée  un  peu  au-dessous  du  pignon  à  chaîne,  et 
destinée  à  rejeter  la  chaîne  en  dehors  de  la  gaîne; 

—  Remonter  la  chaîne  (qui  tombera  alors  en  dehors  de  la 
gaîne)  jusqu'à  ce  que  le  crochet  de  la  grue  soit  à  hauteur  con- 
venable pour  être  engagé  aisément  dans  l'un  des  maillons  delà 
chaîne  à  anneaux  fixée  au  bas  de  la  flèche; 

—  Continuer  à  monter  la  chaîne,  la  tendre  assez  fortement 
pour  permettre  de  déclaveter  les  tirants,  mais  ne  faire  ce  décla- 
vetage  qu'après  s'être  assuré  que  le  déclic  est  bien  encliqueté  ; 

T.  II.  17 


Digitized  by  Google 


258  CHAP.  VIII.   —   ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

—  Descendre  la  flèche  au  frein  après  avoir  relevé  le  déclic, 
et  la  fixer  dans  une  position  horizontale  au  moyen  des  clavettes 
replacées  dans  leur  seconde  position  ; 

—  Détendre  la  chaîne. 

2°  Desserrer  les  vis  de  pression  placées  sous  les  boîtes  à 
graisse,  afin  de  rendre  libres  les  ressorts  de  suspension. 

3°  Ramener  le  contre-poids  contre  le  pivot  et  serrer  la  te- 
naille de  l'arbre  de  transmission. 

4°  Désembrayer  le  mouvement  de  translation  de  l'appareil 
et  enlever  les  manivelles. 

5°  Agrafer  au  moyen  des  crochets  fixés  au  châssis,  les 
griffes  destinées  à  cramponner  la  grue  aux  rails  de  la  voie. 

6°  Fixer  le  chemin  du  contre-poids  dans  une  direction  pa- 
rallèle à  la  voie,  au  moyen  des  goujons  à  ce  destinés. 

7°  S'assurer  que  les  boîtes  à  graisse  sont  convenablement 
graissées. 

Remontage  pour  mise  en  service.  —  i°  Relever  la  flèche  de 
la  manière  suivante  : 

—  Retendre  la  chaîne  énergiquement  pour  permettre  le 
déclavetage  des  tirants,  mais  ne  déclaveter  qu'après  s'être  assuré 
de  l'encliquetage  ; 

—  Remettre  la  flèche  dans  sa  position  normale  et  claveter 

les  tirants  ; 

—  Dévider  la  chaîne  de  manière  à  décrocher  aisément  le 
crochet  de  la  grue  qui  est  resté  engagé  dans  la  petite  chaîne  à 
anneaux  du  bas  de  la  flèche; 

—  Continuer  à  dévider  jusqu'à  ce  que,  l'extrémité  de  la 
chaîne  ayant  un  peu  dépassé  la  targette,  il  soit  possible,  en 
appuyant  sur  la  poignée  de  cette  targette,  de  faire  rentrer  la 
chaîne  dans  sa  gaîne. 

2°  Resserrer  à  fond  les  vis  de  pression  placées  sous  les  boîtes 
à  graisse,  vis  destinées  à  rendre  les  roues  solidaires  de  l'appa- 
reil, en  permettant  de  supprimer  le  jeu  vertical  entre  les  pla- 
ques de  garde. 

3°  Ramener  le  contre-poids  dans  la  position  qu'il  doit  occuper 
en  service  et  l'y  fixer. 
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4°  Replacer  les  manivelles  du  mouvement  de  translation  et 
embrayer  ce  mouvement. 

305.  Entretien  des  appareils  de  levage.  —  L'entretien,  le 
nettoyage  et  le  graissage  des  appareils  de  levage  à  l'usage 
du  service  de  l'exploitation  sont  faits  par  les  soins  des  agents  du 
service  de  la  voie,  qui  sont  responsables  de  l'état  de  propreté 
des  appareils. 

Les  fosses  des  grues  à  pivot  tournant  doivent  ôtrc  mainte- 
nues parfaitement  sèches  ;  le  nettoyage  et  le  graissage  du  pied 
du  pivot  aussi  fréquents  que  possible. 

La  machinerie  et  notamment  les  arbres,  les  dents  d'engre- 
nage et  tous  les  organes  tournés  ou  rabotés  soumis  à  des 
frottements,  seront  essuyés  une  fois  par  semaine  ou  plus 
souvent,  s'il  y  a  lieu,  de  manière  à  être  toujours  nets  et  clairs. 

Après  avoir  été  essuyés,  les  appareils  seront  graissés  avec  un 
peu  d'huile  de  pied  de  bœuf;  l'huile  doit  être  versée  en  petite 
quantité  :  répandue  en  trop  grande  abondance,  elle  fait  cam- 
bouis et  salit  les  appareils  en  pure  perte.  Les  trous  de  grais- 
sage non  munis  de  couvercles  doivent  être  fermés  avec  un 
bouchon  en  bois  facile  à  retirer  à  la  main. 

Les  organes  qu'il  convient  d'huiler  une  fois  par  semaine,  ou 
plus  souvent,  pour  les  appareils  d'un  service  journalier,  sont  : 
les  coussinets  en  bronze  des  arbres,  les  axes  des  poulies  de  flè- 
che ou  de  moufle  —  après  avoir  épingle  les  lumières  des  godets, 
—  les  dents  d'engrenage  et  la  partie  tournante  des  crochets  de 
suspension  des  appareils  à  chaîne  Galle.  Il  suffit  d'huiler,  tous 
les  quinze  jours,  les  pivots,  les  galets  de  rotation  ;  tous  les  mois, 
les  chaînes  Galle,  ces  dernières,  après  avoir  été  préalablement 
démontées  et  passées  à  la  brosse  dure.  Les  chaînes  ordinaires  à 
anneaux  devront  être,  tous  les  mois,  essuyées,  visitées,  puis 
enduites  de  suif  ou  de  graisse  à  wagon. 

L'agent  chargé  de  l'entretien  des  appareils  doit,  en  faisant 
le  graissage  et  le  nettoyage  journalier,  resserrer,  s'il  y  a  lieu, 
les  boulons  des  paliers  et  des  pièces  principales  ;  s'assurer  enfin 
que  nul  indice  de  rupture  n'existe  dans  les  diverses  pièces  du 
système,  notamment  dans  les  chaînes. 
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Des  portées  en  bois  d'orme  sont  constamment  maintenues 
entre  les  chapeaux  des  coussinets  en  bronze  et  leurs  paliers,  de 
manière  à  conserver  un  serrage  bien  régulier  des  boulons  pri- 
sonniers de  ces  chapeaux. 

Tous  les  deux  mois,  les  pièces  mécaniques  des  appareils  de 
levage  doivent  être  démontées  et  nettoyées  avec  soin. 

Entretien  des  chaînes.  —Les  chaînes  ordinaires  sont  éprou- 
vées, avant  d'être  livrées  au  service,  sous  des  charges  supé- 
rieures à  celles  qu'elles  sont  normalement  appelées  à  supporter  ; 
toutefois,  ces  chaînes,  par  le  fait  même  du  travail  auquel  elles 
sont  soumises,  présentent,  après  un  certain  temps  de  service, 
des  détériorations  de  deux  natures  différentes  : 

—  Les  anneaux  mal  soudés  s'ouvrent  ; 

—  Le  fer  s'écrouit. 

Pour  prévenir  les  accidents  provenant  de  mauvaises  sou- 
dures, les  chaînes  seront  souvent  visitées  avec  le  plus  grand 
soin,  et  les  soudures  des  anneaux  qui  commenceraient  à  s'ou- 
vrir refaites  sans  retard. 

Le  fer  écroui  est  ramené  à  son  état  primitif  par  le  recuit.  On 
devra  donc  recuire  les  chaînes  lorsque  cette  opération  sera  re- 
connue nécessaire.  L'écrouissage  des  chaînes  se  produisant  plus 
ou  moins  vite  suivant  la  qualité  du  fer,  le  plus  ou  moins  grand 
travail  de  la  grue,  etc.,  on  ne  peut  indiquer  d'une  manière  pré- 
cise le  temps  qui  devra  s'écouler  entre  deux  recuits  consécutifs; 
il  suffira,  en  général,  de  recuire  tous  les  deux  ans  environ  les 
chaînes  qui  travaillent  peu  et  une  fois  par  an  celles  qui  sont 
constamment  en  activité. 

L'opération  s'effectue  en  chauffant  les  chaînes  au  rouge  som- 
bre et  les  laissant  refroidir  lentement,  après  les  avoir  recou- 
vertes de  poussier.  Sauf  le  cas  où  il  sera  nécessaire  de  recuire 
sans  délai  une  chaîne,  on  choisira,  pour  faire  cette  opération, 
les  mois  de  mai  ou  juin,  afin  d'éviter  les  brusques  refroidisse- 
ments qui  sont  à  craindre  en  hiver  ou  dans  les  saisons  plu- 
vieuses. 

On  devra  examiner  les  chaînes  avec  soin  lorsqu'elles  auront 
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été  recuites,  les  détériorations  étant  alors  très-apparentes. 
Après  réparation,  s'il  y  a  lieu,  les  chaînes  seront  essuyées,  en- 
duites de  suif  ou  de  graisse  à  wagon  et  remises  en  place, 
en  ayant  soin  de  ne  pas  les  tordre  entre  le  tambour  et  la  poulie 
de  flèche. 

Le  graissage  des  chaînes  devra  être  entretenu  entre  deux 
recuits  consécutifs,  de  façon  à  prévenir  l'oxydation. 

Le  soin  à  apporter  dans  l'entretien  des  chaînes  du  système  de 
Galle  est  une  des  conditions  essentielles  de  leur  bon  fonction- 
nement. 

Les  détériorations  qui  peuvent  survenir  dans  ce  système  de 
chaînes  ont  généralement  pour  cause  l'oxydation  ou  l'encras- 
sement des  articulations. 

On  prévient  facilement  l'oxydation  des  chaînes  en  les  grais- 
sant une  ou  deux  fois  par  mois,  ou  plus  souvent  s'il  est  néces- 
saire, avec  de  l'huile  de  colza  préparée  ou  de  l'huile  de  pied  de 
bœuf.  L'emploi  de  l'huile  ordinaire,  qui  donne  un  cambouis 
dur,  est  formellement  interdit  pour  l'entretien  des  chaînes 
Galle. 

Avant  de  procéder  au  graissage,  on  devra  brosser  les  chaînes 
avec  soin,  avec  une  brosse  dure,  de  façon  à  enlever  l'ancienne 
graisse  formant  cambouis. 

Le  graissage  se  fera  en  donnant  à  chaque  articulation  de  la 
chaîne  quelques  gouttes  d'huile  que  l'on  étendra,  s'il  est  né- 
cessaire, avec  un  chiffon. 

Le  nettoyage  et  le  graissage  des  chaînes  devront  être  faits 
sur  toute  la  longueur  des  chaînes  ;  on  devra  les  dérouler,  $  cet 
effet,  jusqu'à  leur  extrémité. 

Un  examen  fréquent  et  scrupuleux  des  chaînes  Galle  et  des 
chaînes  ordinaires  donnera  l'assurance  qu'il  n'existe  aucun 
indice  de  rupture  dans  les  fuseaux  ou  dans  les  maillons. 

Deux  fois  par  an,  de  mai  à  juin  et  de  novembre  à  décembre, 
les  chaînes  Galle  seront  démontées,  enroulées  en  spirale  et  sou- 
mises à  l'action  d'un  feu  clair  de  copeaux  ou  de  menu  bois  sec. 

On  disposera  le  feu  de  façon  à  enlever  complètement  le  cam- 
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bouis  sur  chaque  point  de  la  cbaiue,  en  ayant  soin  de  rester 
dans  les  limites  de  température  comprises  entre  150  à  200  de- 
grés, pour  ne  pas  déformer  les  maillons  ou  les  fuseaux,  et  on 
laissera  refroidir  lentement. 

La  chaîne  sera  ensuite  examinée  avec  soin,  passée  à  la  brosse 
dure,  graissée  comme  il  a  été  dit  et  remise  en  place.  On  fera 
manœuvrer  la  grue  à  vide  pour  donner  de  la  souplesse  aux 
articulations. 

La  réparation  des  chaînes  Galle  détériorées  exige  une  atten- 
tion toute  particulière  et  ne  doit  être  faite  dans  les  ateliers  de 
la  ligne  que  lorsque  les  détériorations  sont  peu  importantes. 
Les  chaînes  qui  auraient  été  tordues,  celles  dont  le  pas  serait 
allongé  ou  qui  présenteraient  des  rivures  tendant  à  se  relâ- 
cher, etc.,  doivent  être  envoyées  à  l'atelier  des  machines. 

Les  chaînes  ayant  subi  des  détériorations  ordinaires,  telles 
que  des  ruptures  de  maillons  ou  de  fuseaux,  peuvent  être  répa- 
rées par  les  ouvriers  des  sections,  en  se 
conformant  aux  prescriptions  suivantes  : 
Remplacement  d un  fuseau.  —  Pour 
remplacer  un  fuseau  A  (fig.  400),  il  faut 
le  couper  avec  soin  vers  son  milieu  mn, 
soit  au  bec-d'âne,  soit  à  la  scie  à  métaux  j 
on  enlève  ensuite,  et  de  la  même  ma- 
nière, les  rivures  rr'  et  on  retire  chaque 
moitié  de  fuseau  vers  l'intérieur  de  la 
chaîne. 

On  substitue  au  fuseau  enlevé  une 
virole  ou  bague  en  acier  B,  d'une  lon- 
gueur égale  à  l'écartement  normal  /,  et 
une  broche  C  en  fer,  bien  cylindrique, 
remplissant  exactement  la  virole  B  et 
les  trous  des  maillons.  On  rive  ensuite 

Fip.  400.  Rem  piaf  ement 

d'un  ru  «au  de  chaîne  Guue.  jes  (]eux  extrémités  de  la  broche  C,  en 
ayant  soin  de  ne  pas  trop  serrer  les  riv  ures,  ce  dont  on  s'assure 
en  faisant  jouer  les  articulations  à  la  main. 
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Il  faut  éviter  d'une  manière  absolue  l'emploi  de  viroles  en  fer 
roulées  et  brasées,  de  broches  cylindriques  sans  viroles,  ou  de 
fuseaux  à  épaulements. 

Le  remplacement  des  fuseaux  cassés  ne  doit  être  fait  dans  les 
sections  que  pour  la  partie  des  chaînes  qui  ne  porte  pas  habi- 
tuellement sur  le  pignon  Galle  du  mouvement  ;  les  chaînes 
ayant  des  fuseaux  rompus  vers  le  pignon  Galle  seront  envoyées 
à  l'atelier  ;  on  enverra  également,  sans  les  réparer,  les  chaînes 
qui  auraient  plus  de  trois  fuseaux  consécutifs  rompus  sur  une 
partie  quelconque  de  la  chaîne. 

Remplacement  oTun  maillon.  —  Le,  remplacement  d'un 
maillon  s'opérera  en  enlevant,  comme  il  a  été  dit  plus  haut,  les 
deux  fuseaux  retenant  le  maillon  à  changer  et  en  dégageant  ce 
maillon. 

On  remettra  ensuite  en  place  un  nouveau  maillon  et  deux 
fuseaux  à  virole  d'acier. 

Dans  le  cas  où  il  se  produirait  une  rupture  de  maillon  dans 
la  partie  de  la  chaîne  qui  passe  habituellement  sur  le  pignon 
Galle ,  la  chaîne  détériorée  devra  être  envoyée  à  l'atelier  ;  il 
en  sera  de  môme  s'il  se  produit  de  proche  en  proche  des  rup- 
tures de  maillons. 

306.  Prix  d'établissement  des  appareils  de  levage.  —  On 
comprend  que,  d'après  la  diversité  des  types,  il  soit  difficile  de 
donner  un  aperçu  du  prix  moyen  de  ces  appareils  ;  nous  nous 
bornerons  à  mentionner  quelques  chiffres  relatifs  à  cet  article 
de  dépenses. 

Treuil-chariot  à  levier  mobile  de  3000k,  pour  intérieur  de  halles 


à  marchandises. 


Flèche  et  chaîne . .   

2  manivelles  

Crochet  d'enlevage  

Roues  à  dents  pour  chariot 

Chariot  avec  4  galets   

Contre-poids  


202" 
8 

17 

5 

109 
98 


Poids  total 
Prix  


439" 

"SÔÔ7 
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Grue  à  pivot  tournant  de  5000k,  à  tambour  (avec  pivot  et  flkhe  en  bois). 

Appareil    5200*    -  2  600' 

r    .  (  Fouille  

Fondations.  \  _ 

(  Bt'lon  

.     (  Ordinaire  


Pierre  de  taille  

Plomb  pour  scellement  

Divers   92  720* 


47»5 

55r 

H 

142 

17 

256 

2,66 

61 

52 

62 

92 

Prix  total   3  320' 


Treuil-chariot  à  locomotives  (type  du  Nord). 

m 

Fonte   3i04*,40 

Fer   1  065  ,30 

Bronze   57  ,50       422?k,20  à  0',70=2  959' 

Bois  de  chêne   3"*3,4t  i  à  150', 00=  511 


Prix  total...   3  470' 


Grue  de  12  tonnes  à  pivot  fixe  {type  de  Cordoueà  Sèville). 

Fonte.   9520k,00 

Fer    1  1 37  ,27 

Chaîne   454  ,00 

Tôle  et  cornières    645  ,50 

Acier...   13,11 

Bronze   26  ,23 

Poids  total   H  792*,00 


Grue  de  10  tonnes  à  pivot  tournant  (type  de  Paris  à  Strasbourg). 

Fonte   7181* 

Fer                                       .    760 

Chaîne  et  crochet     274 

Tôle   414 

Bronze  .   23 


Poids  total.  .   8  642* 


Prix,  en  1855,  à  0f,50  le  kilogramme. . .      432 lf 


Une  grue  de  même  force,  pivot  en  tôle,  flèche  en  bois  (en  1864) 

revient  à  3000] francs. 
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Grue  de  6  tonnes,  à  pivot  tournant  (Paris- Lyon- Méditerranée). 

^  Cu vêlage  et  fondation   3  000* 

Fonte.    \  Pivot  et  crapaudine   2  330 

'  Bati,  tambour  et  mécanisme  ...  1  550 

Fer   706 

Tôle   600 

Acier  et  étoile     11 

Chaîne  (de  0"',02,  long.  20m)   170 

Bronze   33 

Poids  total   8  400* 


Prix,  à  50  francs  les  100  kilogrammes.  .      4  200f 


Ferrures  d'un  treuil-chariot  de  8  tonnes  et  12m  de  portée. 

Fonte   2784* 

Fer.....   1000 

Echelle   52 

Chaîne   75 

Bronze   18 

Poids  total   3929* 

Grue  roulante  à  flèche  mobile. 

Fonte. -Bâti   2520* 

Pivot   700 

Flasques  et  pièces  diverses.  2286 

Contre-poids   3  000 

Tète  et  bas  de  flèche   340 

4  boites  à  graisse   148 

4  faux  tampons   97       9  071* 

Fer.  —  2  paires  de  roues   1476 

,  \  tampons   107 

4  rondelles  de  tampons.  .  16 

4  chaînes  de  sûreté   48 

2  tendeurs   24 

4  marchepieds   32 

4  tiges  de  pressiou   52 

4  grifFes  ....-.<   77 

Crochet  et  chape  d'enle- 

vage   30 

Divers   981 

Chaîne   165 

8  plaques  de  garde   265       3  280* 
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« 

Tôle  pour  flèche    271k 

Acier   8 

Bronze..  :   25 

Caoutchouc                                    ..  13 


Poids  non  compris  les  bois. . .    12 668k 

Bois.  —  4  palettes  de  marchepied. . . .  0,400  X  0,200 X  0,030 =0œ5,009  600 
—  ....  0,300X0,180X0,030=0'  ,OOC480 

2  traverses  de  châssis   3,400  x  0, 100  X  0,280  =  0  ,1 90  400 

Plancher   3,200x3,270X0,050=0  ,523  200 

Une  grue  roulante,  de  4  tonnes  libres  et  0  tonnes  avec 

accrochage  aux  rails,  coûte  aujourd'hui   9  500f,00 

En  y  ajoutant  les  deux  essieux  montés  (roues  de 

tender)   1  500  ,00 

On  a  pour  prix  de  la  grue  roulante   H  000f,00 

Un  croisillon  en  fer  à  T  pour  4  tonne*  pèse  170  ki- 
logrammes et  coûte  au  prix  de  0f,85   14tf,50 

Chaînes  de  0,018  à  0,020   lr,05  le  kilogramme. 

Treuil-chariot  à  pierres,  charpente  en  bois. 

Fer   1213* 

Fonte   2  784 

Bronze   18 

Grue  adossée  à  un  mur,  de  2  tonnes,  avec  frein.  —  Longueur  de  la 
chaîne  enroulée  sur  le  treuil,  7  mètres;  poids,  1150  kilogrammes; 
prix,  1000  francs. 
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Chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon  et  *  In  Héditerrnnée. 

Poids  et  prix  moyens  de  divers  appareils  de  levage. 


Grue  de  '20  lonnes  à  pivot  mo- 
bile: Oèche,  tambour  et  cu- 

velage  en  fonte  

Grue  fixe  de  20  tonnes,  a  cha- 
riot roulant,  pour  le  levage 

des  locomotives  

Grue  roulante  de  10  lonnes 
et  12  mètres  de  porlée,avec 

charpente   

Grue  roulant»»  {id.\  a  vapeur.. 
Grue  de  10  lonnes  à  pivot  mo- 
bile; flechp,  tambour  et  cu- 

velajre  en  fonte  

Grue  de  7  lonnes,  tournante 

et  roulante. . .  

Grue  de  G  tonnes  à  pivot  mo- 
bile; flèche,  tambour  et  cu- 

wlage  en  fonte  

Grue  de  '2  tonnes  et  dt  mie,  à 
pivot  et  flèche,  tournante  et 
roulante  





Fonn. 

Km. 

Actif» 

toids 

f  lit  1  f 

Bon. 

k. 

k. 

k 

k 

k. 

m' 

18285 

4007 

12 

96 

22340 

V 

4  SB 

1  /  m 

» 

4o 

0  04." 

0,800 

3700 
S 100 

10200 
17450 

550 

150 
1060 

14  050 
27160 

9,000 
10,000 

10200 

203G 

53 

12540 

II 

l 

■ 

» 

» 

15700 

fi  644 

1524 

5 

37 

8210 

» 

H  546 

3060 

30 

14  030 

fr. 

12550 
6500 


10200 
25000 


7000 
7'2:,0 

4500 

6600 
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APPAREILS  DE  PESAGE. 


307.  Dispositions  générales.  —  Les  wagons  affectés  au 
transport  des  produits  pondéreux ,  des  marchandises  brutes, 
sont  très-souvent  chargés  et  déchargés  par  les  expéditeurs  et 
les  destinataires  eux-mêmes. 

Les  uns  et  les  autres  ont  intérêt  à  ce  que  les  wagons  re- 
çoivent leur  charge  maxima,  les  tarifs  réduits  étant  établis  dans 
cette  hypothèse.  Aussi  n'est-il  pas  rare  de  voir  ces  wagons 
porter  des  chargements  supérieurs  à  ceux  qui  sont  déclarés  à 
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l'expédition.  Le  chemin  de  fer  est  donc  frustré  de  la  valeur 
du  transport  de  l'excédant  du  poids,  quand  on  ne  peut  vérifier 
la  charge  soit  à  l'arrivée,  soit  au  départ, 

En  second  lieu,  le  chargement  ainsi  exagéré  dépasse  souvent 
la  limite  de  résistance  normale  que  doivent  présenter  les  or- 
ganes des  véhicules  construits  en  vue  du  travail  qu'ils  ont  à 
effectuer.  De  ce  chef,  l'administration  suhit  encore  un  dom- 
mage réel,  qui  ne  se  traduit  pas  immédiatement  par  une  perte 
en  argent,  mais  par  une  augmentation  dans  les  frais  d'entre- 
tien du  matériel  roulant. 

La  vérification  des  chargements  offre  donc  un  grand  intérêt 
et  nécessite  l'installation,  dans  les  gares  où  le  besoin  peut  s'en 
faire  sentir,  d'appareils  propres  à  effectuer  le  pesage  de  wagons 
complets.  Tel  est  le  but  des  ponts-bascule. 

Le  pont,  portant  simplement  un  platelage  ou  les  rails  d'une 
voie  secondaire  à  proximité  du  local  destiné  au  service  des 
marchandises,  repose  sur  un  système  de  leviers  articulés  abou- 
tissant à  un  indicateur  placé  tantôt  à  découvert,  tantôt  à  l'inté- 
rieur d'un  petit  bâtiment  où  se  tient  l'agent  préposé  à  la  véri- 
fication des  chargements. 

Les  ponts-bascule  employés  dans  les  chemins  de  fer  doivent 
avoir  les  dimensions  suffisantes  pour  recevoir  un  wagon  ou  un 
chariot  chargé. 

Les  appareils  employés  au  pesage  des  colis  isolés  sont  les 
petites  bascules  portatives  du  système  Quintenz.  Nous  n'exa- 
minerons ici  que  les  ponts-bascule,  nous  réservant  de  revenir 
sur  la  question  des  autres  appareils,  lorsque  nous  nous  occu- 
perons du  petit  matériel  des  stations.  —  3e  partie,  EXPLOI- 
TATION. - 

Pour  qu'un  appareil  de  pesage  satisfasse  aux  conditions  vou- 
lues, il  faut  qu'une  fois  établi,  il  ne  donne  point  d'indications 
fausses,  sources  d'erreurs  et  de  contestations  pour  les  admi- 
nistrations. Ce  résultat  n'est  atteint  qu'en  employant  des  appa- 
reils dont  le  système  de  construction  ne  puisse  subir  aucune 
altération  résultant  des  influences  atmosphériques  ou  de  dispo- 
sitions défectueuses  dans  le  mécanisme. 
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C'est  pourquoi  le  bois  doit  être  proscrit  du  tablier  et  surtout 
de  la  charpente  des  ponts-bascule.  On  lui  substitue  avec  avan- 
tage la  fonte  ou  la  tôle  pour  le  tablier  et  le  fer  en  poutres  à 
simple  ou  double  T  pour  la  charpente.  Cependant,  quand  les 
ponts  doivent  servir  au  passage  des  chevaux  ou  des  voitures, 
on  peut  employer  un  platelage  en  bois  de  chêne  ;  mais  l'entre- 
tien en  est  coûteux. 

La  suspension  des  couteaux  au  moyen  des  chapes  mobiles, 
pouvant  osciller  en  tous  sens,  permet  au  tablier  de  se  mouvoir 
avec  liberté  sans  faire  varier  la  valeur  des  bras  de  levier,  et  par 
conséquent,  sans  altérer  les  indications  de  la  romaine  ;  cette 
condition  n'est  pas  toujours  remplie  quand  les  couteaux  repo- 
sent sur  des  coussinets  et  des  supports  rigides. 

L'emploi  des  couteaux  n'est  d'ailleurs  pas  exempt  d'incon- 
vénients sérieux,  car  il  suftit  quelquefois  d'un  mouvement 
brusque  imprimé  au  tablier  pour  rompre  le  contact  des  cou- 
teaux et  fausser  les  indications  de  l'appareil. 

L'Exposition  de  1867  nous  a  fait  connaître  une  bascule  con- 
struite à  Brandon  (Etats-Unis  d'Amérique)  qui,  au  lieu  de  re- 
poser sur  couteaux,  portait  sur  des  sphères  comprises  entre 
deux  calottes  sphériques. 

Par  ce  procédé,  le  jeu  des  organes  est  parfaitement  libre  et 
les  indications  toujours  exactes. 

308.  Pont-bascule  a  fosse.  —  La  figure  401  (pl.  XXVII) 
indique  la  disposition  générale  d'un  pont-bascule  de  la  force 
de  20  tonnes. 

Il  se  compose  d'un  tablier  rectangulaire  A,  en  tôle  et  cor- 
nières, reposant  sur  deux  poutres  P  en  fers  à  double  T  réunis 
par  des  étriers  E.  Les  rails,  placés  sur  le  tablier  suivant  l'axe 
des  poutres,  sont  reliés  aux  étriers  par  des  boulons  à  téte  frai- 
sée. Deux  leviers  à  deux  branches  L,  dits  leviers  triangulaires, 
reposant  sur  quatre  coussinets  S  boulonnés  sur  des  massifs  en 
maçonnerie,  supportent  le  tablier  et  transmettent  la  charge  à 
un  troisième  levier  transversal  L',  dit  levier  communicateur, 
dont  une  des  extrémités  est  attachée,  par  l'intermédiaire  de  la 
tige  t,  qui  porte  le  nom  de  tringle  de  puissance,  à  la  romaine  R. 
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Tous  les  points  de  suspension  sont,  d'ailleurs,  garnis  de  cou- 
teaux en  acier  suspendus  à  des  chapes,  laissant  au  système 
toute  liberté  d'oscillation.  Le  tablier  et  tout  le  mécanisme  en 
dessous  sont  placés  dans  une  fosse  F,  de  manière  que  les  rails 
du  pont-bascule  correspondent  exactement  à  ceux  de  la  voie. 
La  fosse  est  entourée  d'un  mur  en  maçonnerie  couronné  par 
une  assise  de  pierre  de  taille.  Les  massifs  en  maçonnerie,  sup- 
portant les  extrémités  des  leviers,  sont  également  surmontés 
d'une  pierre  de  taille. 

La  romaine  R  est  composée  de  deux  leviers  /  et  /',  supportés 
par  deux  colonnes.  Le  long  de  chaque  levier  se  meut  un  cur- 
seur ;  l'un  de  ces  curseurs  indique  les  grandes  unités,  et  l'au- 
tre les  subdivisions.  Ainsi  condensée,  la  romaine  facilite  la 
lecture  du  poids. 

Une  bascule  disposée  de  cette  manière  permet  la  suppression 
des  embrayages  ou  calages  primitivement  adoptés,  et  qui  ne 
sont  qu'une  complication  inutile  des  appareils  de  pesage. 

On  obvie  aux  mouvements  que  peuvent  produire  les  chocs 
des  véhicules  sur  les  couteaux,  en  interposant  une  feuille  de 
caoutchouc  entre  la  face  supérieure  du  palier  porteur  des  cha- 
pes de  couteaux  et  les  poutres  du  tablier. 

Le  levier  transversal,  le  plateau  et  la  romaine  du  pont-bas- 
cule sont  généralement  abrités  par  un  petit  bâtiment  où  se 
tient  l'employé  chargé  de  noter  les  poids  accusés  par  l'appa- 
reil. Ce  bâtiment  doit  laisser,  entre  sa  face  extérieure  et  l'axe 
de  la  voie,  un  espace  libre  de  2  mètres.  Les  dimensions  inté- 
rieures de  ces  bâtiments  sont  ordinairement  les  suivantes  : 

Longueur  (perpendiculaire  à  l'axe  du  pont).     2m,20  à  3",S0 
*    Largeur   2  ,30  à  3  ,00 

Quand  le  levier  d'un  pont-bascule  n'est  pas  abrité  par  un 
bâtiment,  on  le  recouvre,  pour  le  préserver  de  la  pluie,  de  la 
neige  et  de  la  poussière,  d'un  petit  toit  soutenu  par  deux 
supports,  ou  d'une  caisse  facile  à  ouvrir  lors  de  l'emploi  de 
l'appareil. 

Il  est  bon  de  paver  le  pourtour  des  ponts-bascule  sur  une 
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largeur  d'au  moins  2  mètres,  afin  d'empêcher  l'introduction 
des  corps  étrangers  dans  la  fosse  et  de  préserver  l'encadrement. 

Pour  conserver  les  appareils  en  bon  état,  on  doit  éviter  de 
placer  les  ponts-bascule  sur  des  voies  où  la  circulation  des  ma- 
chines est  possible.  Lorsqu'on  veut  éviter  la  fatigue  résultant  du 
passage  des  locomotives  sur  le  tablier,  on  dispose  à  côté  de  la 
voie  du  tablier  deux  rails  assez  forts  pour  porter  les  machines 
sans  toucher  au  pont-bascule.  A  ces  deux  rails  correspondent  de 
chaque  côté  deux  changements  de  voie  à  rails  mobiles  —  234 
—  qui  donnent  la  faculté  de  faire  passer  à  volonté  les  wagons  à 
peser  sur  le  pont  et  les  autres  véhicules  sur  la  voie  latérale. 

Les  dimensions  des  ponts-bascule  pour  wagons  varient  de 
3  à  4  mètres  de  longueur  sur  2  mètres  environ  de  largeur. 

En  Allemagne  ,  on  leur  donne  jusqu'à  7  mètres  de  longueur 
sur  2m,75  de  largeur.  Cette  grande  longueur  correspond  à  la 
dimension  des  wagons  à  huit  roues.  Pour  éviter  cet  inconvé- 
nient, on  peut  peser  chaque  train  successivement  et  ajouter 
les  deux  poids  ;  mais  l'opération  dure  plus  longtemps.  Il  vaut 
mieux  se  résoudre  à  construire  des  ponts  qui  peuvent  recevoir 
les  deux  trains  en  même  temps. 

Le  prix  de  ces  appareils  dépend  du  mode  de  construction 
adopté  : 

Un  pont-bascule  eu  charpente  avec  tablier  en  chêne  de 
3  mètres,  à  romaine  ordinaire,  coûte  

Un  pont-bascule  avec  charpente  en  fer  et  tablier  de  3Œ,50, 
à  romaine  double,  pour  15  tonnes  

Un  pont-bascule  avec  charpente  en  fer  et  tablier  de  4  mè- 
tres, sur  2  mètres  à  romaine  double,  pour  30  tonnes 
et  composé  de  2  350  kilogrammes  fer,  800  kilogrammes 
bois,  

Le  coût  de  la  fosse,  avec  fondations  ordinaires,  est  compris 
entre  275  et  600  francs,  selon  les  difficultés  d'exécution. 

309.  Pont-bascule  sans  fosse.  —  Cet  appareil  n'a  pas  en- 
core reçu  d'applications  en  France  ;  aussi  croyons-nous  devoir 
appeler  sur  lui  l'attention  des  ingénieurs.  11  est  d'ailleurs  em- 
ployé en  Amérique,  où,  d'après  les  rapports  émanés  d'hommes 
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compétents,  on  a  reconnu  ses  avantages  tant  au  point  de  vue 
de  l'exactitude,  du  bon  Fonctionnement,  de  la  durabilité,  qu'à 
celui  de  la  simplicité  de  construction  et  de  la  modicité  du  prix. 

Le  pont-bascule  Sampson  (lig.  402)  se  compose  d'un  bâti  en 
bois  formé  de  deux  longuerines  jumelles  AA'  assemblées  par  des 
traverses  de  tête  BB,  et  reposant  sur  le  sol  par  l'intermédiaire 


Pig.  402.  Pont-bascule  Sampson. 
;  Tracé  des  aiet  de  la  trnoami^ion.  -  Deuil  d'uo  lerier  de  trar.il. 

de  cales  DD  ou  d'un  massif  en  maçonnerie.  A  chaque  angle 
du  bâti  se  place  un  levier  L,  composé  de  deux  bras  inégaux, 
dont  le  plus  grand  est  vertical;  le  bras  horizontal  supporte  la 
charge.  Le  point  d'appui  du  levier  L  se  compose  de  deux  cous- 
sinets en  acier  trempé,  fixés  sur  des  supports  S,  qui  sont  en- 
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taillés  aux  quatre  angles  du  bâti.  Trois  couteaux  carrés,  /,  a, 
b,  sont  ajustés  dans  le  levier  L.  Le  premier,  /,  repose  par  ses 
extrémités  sur  les  coussinets  ;  le  deuxième,  a,  reçoit  la  charge 
qui  est  suspendue  aux  oreilles  d'un  joug  G;  et  le  troisième, 
b,  agit  sur  une  tige  horizontale  U  par  l'intermédiaire  d'une 
petite  chape  reliée  à  cette  tige.  Le  couteau  b  est  suspendu  à  la 
partie  inférieure  du  levier  L,  par  un  coussinet  qui  peut  être 
déplacé  au  moyen  d'une  tige  filetée;  de  cette  manière  on  "règle 
à  volonté  l'appareil  pour  que  la  charge  puisse  être  posée  en  un 
point  quelconque  du  tablier. 

On  voit,  dans  la  figure  402,  que  les  deux  leviers  placés  d'un 
môme  côté  du  châssis  et  reliés  par  la  tige  U  sont  solidaires,  et 
qu'ils  agissent  simultanément,  par  l'intermédiaire  de  la  tige  V,- 
sur  un  axe  tubulaire  T  reportant  sur  la  romaine  R',  au  moyen 
des  tiges  articulées  J  et  W,  l'action  qui  lui  est  transmise. 

Le  joug  G  porte  un  coussinet  ajusté  dans  sa  partie  inférieure 
et  posé  sur  le  couteau  a.  Un  étrier  K,  boulonné  à  l'extrémité 
de  la  traverse  0,  est  suspendu,  par  les  tiges  p,  au  joug  G.  Sur 
les  traverses  Q  reposent  les  poutrelles  P,  qui  supportent  le  ta- 
blier G  du  pont-bascule. 

De  sorte  que  la  charge  est  en  réalité  suspendue  à  l'extrémité 
des  petits  bras  des  leviers,  et  non  plus  portée  par  ces  bras 
comme  dans  les  bascules  ordinaires.  Il  en  résulte  que  la  charge, 
jetée  brusquement  sur  le  tablier,  le  fait  osciller  sans  que  les 
couteaux  en  souffrent.  Toutes  les  articulations  sont  d'ailleurs 
munies  de  couteaux  et  de  chapes  en  acier. 

La  romaine  R'  est  accrochée  à  un  bâti  FF'.  Le  petit  bras  re- 
çoit l'action  de  la  tige  W.  Le  grand  bras  porte  à  son  extrémité 
une  tringle  en  fer  pouvant  recevoir  des  poids  circulaires  échan- 
crés  suivant  un  rayon.  Sur  ce  grand  bras,  gradué,  se  meut  un 
curseur. 

Lorsque  le  curseur  est  placé  au  zéro  des  divisions,  aucun 
poids  additionnel  n'étant  suspendu  à  l'extrémité  du  grand  bras 
du  levier,  la  romaine  doit  être  en  équilibre,  et  le  contre-poids  E 
sert  à  cet  effet.  Lorsque  le  curseur  est  placé  à  la  dernière 
division,  il  doit  peser  i  000  kilogrammes. 

T.  n.  18 
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Le  principal  inconvénient  de  ces  ponts-bascule  consiste  dans 
l'emploi  du  bois  pour  la  construction  du  tablier.  Il  serait  d'ail- 
leurs facile  de  substituer  au  bois  un  tablier  métallique. 

Ces  bascules  paraissent  présenter  plusieurs  avantages  im- 
portants : 

—  Il  suffit  d'une  fosse  de  0m,30  à  0«%40  pour  les  établir. 

—  U  n'y  a  aucun  frottement  sur  les  supports  des  couteaux 
lorsque  de  lourdes  charges  sont  placées  sur  le  tablier  ou  en 
sont  enlevées. 

—  Elles  peuvent  être  facilement  réglées  pour  que  la  charge 
occupe  un  point  quelconque  du  tablier;  la  position  invariable 
est  alors  arrêtée  à  chaque  angle  par  le  serrage  d'un  écrou. 

•  —  Il  n'y  a  aucun  mécanisme  au-dessous  du  tablier  ;  il  est 
tout  entier  renfermé  dans  le  châssis,  et  chaque  levier  L  peut 
être  visité  en  soulevant  le  chapeau  qui  le  recouvre,  sans  qu'il 
soit  besoin  d'enlever  le  tablier. 

—  Enfin,  on  peut  peser  des  charges  beaucoup  plus  lourdes 
qu'avec  ie  système  précédemment  décrit. 

Voici  les  prix  comparatifs  de  quelques  bascules  de  ce  type, 

Lar^ur.  Prit. 
2»>,29  400' 

2  ,44  500 

2  ,44  600 

2  ,S§  675 

3  ,59  750 

t  .29  875 

-  4125 

-  1500 

-  2000 

-  2250 

-  2500 

On  construit,  dit  l'inventeur,  des  bascules  d'après  ce  sys- 
tème, de  la  force  de  100  à  i  000  tonnes,  pour  peser  des  trains 
entiers  ou  des  bateaux  dans  les  écluses  des  canaux. 

310.  Conditions  d'établissement  et  d'emploi.  —  Les  condî- 
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2000" 

i  4000 

2  ,75 

)  6000 

3  ,05 

j  80O0 

4  .27 

(  10000 

4  ,27 

/  12000 

3  ,65 

l  16000 

i  ,60 

]  20000 

7  ,30 

J  30000 

10  ,35 

f  40000 

13  ,40 

\  50000 

16  ,45 
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tions  générales  de  fabrication  ne  diffèrent  fpas  de  celles  rela- 
tives h  la  construction  des  plaques  tournantes  et  appareils  de 
levage  dont  nous  avons  parlé  précédemment. 

La  fosse  qui  reçoit  le  pont-bascule  doit  être  établie  sur  un 
sol  bien  résistant  ot  non  susceptible  dé  tassement  ;  tous  les 
points  d'appui  des  supports  de  leviers  sont  exécutés  en  pierre 
de  taille,  ainsi  que  le  couronnement  de  la  maçonnerie  faisant 
bordure  autour  du  tablier. 

Lo  reste  de  la  construction  consiste  en  maçonnerio  ordinaire 
au  mortier  hydraulique;  si  Ton  craint  les  infiltrations,  un  en» 
duit  est  indispensable,  car*la  fosse  doit  être  toujours  parfaite- 
ment étanche. 

Réception.  —  indépendamment  des  conditions  de  réception 
relatives  à  l'exécution  de  l'appareil ,  et  auxquelles  il  doit  satis- 
faire, on  s'assurera,  après  montage,  qu'il  n'existo  aucun  obsta- 
cle au  vacillement  du  tablier;  que  la  romaine  oscille  librement, 
qu'il  n'y  a  aucun  arrêt  en  haut  et  en  bas  de  sa  course;  que,  la 
romaine  étant  au  repos,  les  deux  index  sont  bien  en  face  l'un 
de  l'autre. 

Les  cotes  du  plan  indiquant  la  hauteur  d'appui  du  support 
seront  rigoureusement  observées,  et  le  plan  supérieur  des 
pierres  de  taille  parfaitement  horizontal. 

Emploi  des  ponts-bascule.  *-  L'emploi  des  appareils  de  pe- 
sage installés  dans  lo*  gares  doit  être  confié  par  les  chefs  de 
stations,  sous  leur  responsabilité,  à  des  agents  spécialement 
désignés  et  possédant  les  connaissances  nécessaires  pour  se  ser- 
vir de  ces  engins. 

Préalablement  à  toute  manœuvre  de  pesage,  il  faut  s'assurer  : 

—  Qu'il  n'existe  aucun  obstacle  au  vacillement  du  tablier 
dans  le  sens  horizontal  5 

—  Que  la  romaine  oscille  verticalement  en  toute  liberté , 
et  n'a  pas  de  temps  d'arrêt  dans  le  haut  et  au  bas  de  sa 
course  ; 

—  Que  les  index  sont  bien  en  face  l'un  de  l'autre  lorsque  la 
romaine  est  au  repos. 

$'il  n'en  était  pas  ainsi,  on  rétablirait  la  tare  en  augmentant 
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ou  diminuant  le  poids  de  la  grenaille  qui  se  trouve  dans  le  go- 
det, ou  bien  en  reculant  ou  en  avançant  le  petit  contre-poids, 
dans  les  ponts  qui  ne  sont  pas  munis  de  godets. 

Lorsqu'un  wagon  à  peser  est  amené  sur  le  pont,  on  s'assure 
que  les  roues  portent  entièrement  sur  les  rails  du  tablier  et  non 
sur  les  rails  de  la  voie  aboutissant  au  pont. 

On  doit  éviter,  autant  que  possible,  de  faire  des  pesées  au 
moment  d'une  grande  pluie  et  d'un  grand  vent.  Les  pesées,  en 
effet,  ne  peuvent  être  faites,  dans  ces  cas,  avec  exactitude,  le 
poids  de  l'eau  ou  la  pression  du  vent  venant  s'ajouter  au  poids 
de  la  charge. 

Il  faut  veiller  avec  soin  à  ce  que  le  grand  curseur  ne  tende 
pas  à  cheminer  seul,  au  moment  de  la  pesée,  et  surtout  lors- 
qu'on relève  la  manette  d'arrêt  de  la  romaine.  Pour  éviter  les 
erreurs  pouvant  résulter  de  ce  fait,  on  lira  donc  l'indication  du 
grand  curseur  lorsque  la  romaine  sera  en  équilibre,  la  manette 
d'arrêt  baissée. 

Les  wagons  ne  doivent  pas  rester  inutilement  sur  les  bas- 
cules. Il  doit  être  expressément  interdit  d'abandonner  un  ap- 
pareil sous  charge  pendant  le  repos,  ou  à  la  fin  de  la  journée, 
ou  pour  tout  autre  motif. 

Les  machines  ne  doivent  jamais  s'avancer  sur  les  ponts- 
bascule,  lorsqu'elles  ont  à  prendre  ou  à  laisser  des  wagons  sur 
les  voies  où  ces  appareils  sont  établis.  Toutefois ,  si,  pour  évi- 
ter des  pertes  de  temps,  il  était  utile  de  faire  exception  à  cette 
règle,  les  ponts  devraient  être  préalablement  calés  avec  le  plus 
grand  soin.  —  308 — 

31  i.  Entretien  des  appareils  de  pesage.  —  L'entretien  des 
ponts-bascule  et  des  bascules  portatives  est  fait,  dans  chaque 
gare  ou  station,  par  un  agent  du  service  de  la  voie,  qui  en  est 
responsable. 

Les  ponts-bascule  et  bascules  portatives  doivent  être  visi- 
tés et  nettoyés  complètement  une  fois  tous  les  mois. 

Tous  les  leviers  sont  bien  essuyés  et  repeints,  si  cela  est 
nécessaire. 

Les  différents  couteaux  et  paliers  sont  graissés  au  moyen 
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d'un  linge  gras,  après  qu'on  en  a  enlevé  la  rouille  au  papier 
de  verre. 

Enfin,  on  enlève  des  fosses  des  ponts-bascule  les  pierres, 
la  terre,  etc.,  qui  ont  pu  s'y  introduire. 

Pour  nettoyer  et  graisser  convenablement  les  couteaux  et 
paliers  des  ponts-bascule,  on  soulèvera,  au  moyen  d'un  cric 
placé  dans  la  fosse,  l'une  des  extrémités  de  la  plate-forme  d'une 
quantité  suffisante  pour  que  l'on  puisse  glisser  sous  le  tablier, 
aux  deux  angles  du  cadre  fixe,  deux  petites  cales  en  fer  de  0B,02 
d'épaisseur  et  0m,30  de  longueur,  et  maintenir  ainsi  sans  dan- 
ger la  plate-forme  dans  cette  position  inclinée. 

Les  couteaux  et  paliers  correspondant  à  cette  partie  de  l'ap- 
pareil seront  alors  suffisamment  dégagés  pour  qu'on  puisse  les 
nettoyer  et  les  graisser. 

Quand  ce  travail  sera  terminé ,  on  enlèvera  les  deux  cales, 
on  abaissera  la  plate-forme,  et  l'on  fera  la  môme  opération  à 
l'autre  extrémité. 

Pour  les  bascules  portatives,  on  enlèvera  le  plateau  supé- 
rieur, et  l'on  pourra  faire  alors  facilement  le  nettoyage  et  le 
graissage  des  différentes  pièces. 

Aux  chemins  de  l'Est ,  où  toutes  ces  prescriptions  sont  en 
vigueur,  tous  les  ans  un  ouvrier  spécial,  accompagné  par  un 
agent  du  service  de  la  voie,  fait  une  tournée  générale.  Cetouvrier 
est  chargé  de  remplacer  les  couteaux  et  paliers  qui  se  trouvent 
en  mauvais  état ,  et  de  faire  toutes  les  réparations  qui  néces- 
sitent un  dérangement  momentané  de  l'appareil  des  leviers, 
comme  le  remplacement  des  pièces  principales  de  la  charpente, 
du  tablier,  etc. 

Assainissement  des  fosses.  —  Les  fosses  des  ponts-bascule 
seront  maintenues  dans  un  état  constant  de  propreté;  on  les 
visitera  fréquemment  pour  s'assurer  que  l'eau  et  la  vase  n'y 
séjournent  pas. 

Le  fond  des  fosses  qui  ont  des  caniveaux  d'écoulement  sera 
réglé  de  façon  à  présenter  une  pente  vers  ces  caniveaux. 

Lorsque,  faute  de  moyen  d'écoulement,  l'eau  séjournera  dans 
une  fosse,  on  disposera  un  caniveau  ou  une  conduite  en  fonte, 
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à  bouche  grillée,  pour  que  l'eau  puisse  s'écouler  le  plus  prorap- 
tement  possible  soit  dans  un  égout,  soit  dans  un  fossé. 

Dans  le  cas  où  le  sol  serait  suffisamment  perméable,  on  pra- 
tiquerait simplement  une  ouverture  dans  le  fond  de  la  fosse, 
pour  que  l'eau  puisse  être  absorbée  par  le  sol. 

Fondations  et  maçonneries.  —  Les  fondations  des  ponts- 
bascule  et  des  dés  en  pierre  supportant  le  mécanisme  doivent 
toujours  être  en  bon  état;  les  boulons  fixant  les  paliers  scellés 
solidement,  et  les  écrous  maintenus  en  serrage. 
*  Il  faut  toujours  ménager  entre  les  maçonneries  de  la  fosse  et 
le  tablier  du  pont  un  jeu  de  0m,(M5  sur  tout  le  pourtour  du 
tablier,  pour  isoler  l'appareil  et  assurer  le  vacillement;  dans  le 
cas  où  ce  jeu  viendrait  à  diminuer  par  suite  de  tassements  ou 
de  poussées,  les  maçonneries  devront  être  retouchées  de  ma- 
nière à  le  rétablir. 

On  veillera  également  à  ce  que  le  levier  communicateur  et 
la  tringle  de  puissance  ne  frottent  pas  contre  les  maçonneries. 

Type  de  rails  à  employer;  arrêt  des  rails  du  pont  de  la  voie. 
—  Les  rails  employés  sur  les  ponts-bascule  sont  de  divers 
systèmes  ;  le  type  de  rails  le  plus  ramassé  est  préférable  aux 
autres,  en  ce  qu'il  permet  de  placer  la  face  supérieure  du  ta- 
blier aussi  haut  que  possible  par  rapport  à  la  plate-forme  des 
voies;  on  évite  ainsi  les  inconvénients  que  présentent  les  ta- 
bliers en  contre-bas,  tant  au  point  de  vue  du  balayage  qu'à 
celui  de  la  chute  du  ballast  sur  le  tablier.  Il  faut  empêcher  les 
rails  de  la  voie  ou  du  tablier  de  glisser  les  uns  vers  les  autres,  car 
le  déplacement  pourrait  entraver  le  service  du  pont. 

On  doit  veiller  à  ce  que  les  charpentes  en  bois  des  ponts  à 
bascule  ne  se  disjoignent  pas  ;  lorsque  cet  inconvénient  se  pré- 
sente, les  fourchettes  fixées  aux  poutres  supportant  les  rails 
viennent  frotter  contre  les  chapes  et  le  pont  perd  de  sa  sensibi- 
lité ;  le  déversement  des  chapes  peut  en  outre  amener  legre- 
nement  des  couteaux,  les  coussinets  ne  portant  plus,  dans  ce 
cas,  que  sur  un  angle.  On  remédiera  à  cet  inconvénient  en 
réunissant  les  poutres  par  deux  boulons  de  serrage ,  placés 
auprès  des  traverses  servant  d'entretoises  et  en  rétablissant  les 
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fourchettes  dans  leur  position  normale  au  moyen  de  cales  en 
tôle. 

Tablier.  —  On  doit  remplacer  ou  réparer  sans  retard  les  ma- 
driers du  tablier  qui,  par  suite  de  rupture  ou  de  détérioration 
quelconque,  ne  présenteraient  plus  une  solidité  suf6sante  ou 
permettraient  l'introduction  de  corps  étrangers  dans  la  fosse; 
on  aura  soin  de  conserver  toujours  le  jeu  de  0m,(Mo*  entre  le 
tablier  et  les  maçonneries. 

Pour  faciliter  la  visite  et  l'entretien  des  appareils,  il  convient 
de  pratiquer  une  trappe  vers  chacune  des  extrémités  du  tablier. 
L'établissement  do  ces  trappes  est  indispensable  pour  les  ponts 
où  il  n'existe  pas  de  regard,  comme,  par  exemple,  lorsque  la 
romaine  est  installée  sur  un  quai  haut. 

Pointes  du  chevalet  et  couteaux  des  leviers.  —  U  peut  arriver 
que  les  couteaux  des  leviers  triangulaires  sortent  de  leurs  en- 
coches et  fassent  déverser  les  chapes,  qui  viennent  alors  frotter 
contre  les  fourchettes  ;  il  faut,  dans  ce  cas,  relever  l'appareil  et 
remettre  les  couteaux  en  place,  en  les  serrant  fortement. 

Le  môme  inconvénient  peut  se  présenter  pour  les  couteaux 
du  levier  comraunicateur  et  de  la  tringle  de  puissance;  on  y 
remédiera  de  la  même  manière,  sans  qu'il  soit  nécessaire  tou- 
tefois de  démonter  l'appareil. 

Le  chevalet  qui  transmet  la  pression  des  leviers  triangulaires 
au  levier  communicateur  doit  être  fixé  d'une  manière  inva- 
riable sur  ce  levier;  par  suite,  on  s'assurera  que  les  vis  qui  le 
fixent  sont  bien  serrées  à  fond,  ce  que  l'on  effectuera  lorsque 
cela  sera  nécessaire. 

On  veillera  à  ce  qu'il  ne  s'introduise  aucun  corps  étranger 
dans  les  paliers  renfermant  les  coussinets,  afin  d'éviter  tout 
frottement  anormal. 

Les  pointes  du»  chevalet,  les  couteaux  et  les  coussinets  des 
leviers  seront  soigneusement  entretenus  en  état  de  propreté. 

Romaines,  curseurs,  index,  etc.  —  Les  fléaux  des  romaines, 
les  curseurs  et  les  index  doivent  être  constamment  maintenus 
dans  leur  poli;  pour  éviter  l'oxydation,  les  fléaux  des  romaines 
seront  frottés  tous  les  jours  avec  un  chiffon  gras. 
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Les  deux  colonnes  et  le  beaupré  doivent  être  parfaitement 
rigides  ;  les  attaches  ou  les  scellements  devraient  être  conso- 
lidés s'il  se  produisait  quelque  mouvement. 

La  manette  servant  d'arrêt  à  la  romaine  sera  toujours  munie 
de  sa  poignée;  on  graissera,  toutes  les  fois  que  ce  sera  néces- 
saire, l'axe  du  galet,  de  façon  à  en  assurer  le  fonctionnement. 

Dans  certains  appareils,  le  grand  curseur  a  trop  de  jeu  sur 
la  romaine  et  se  meut  sur  ses  galets  avec  une  facilité  qui  peut 
être  une  cause  d'erreur  dans  les  pesées;  on  remédiera  facile- 
ment à  cet  inconvénient  en  resserrant  les  joues  de  la  coulisse. 

Les  godets  de  tare  doivent  être  munis  de  leurs  couvercles, 
et  les  caisses-abri  de  leurs  crochets  ;  dans  le  cas  où  le  travail  du 
bois  rendrait  diflicile  la  fermeture  des  caisses,  on  devra  les 
réparer  de  façon  qu'elles  puissent  être  maintenues  fermées  pen- 
dant le  temps  où  l'appareil  ne  sera  pas  en  service. 

Appareils  de  calage.  —  On  devra  s'assurer  aussi  souvent  qu'il 
sera  nécessaire,  dans  les  ponts  munis  d'appareils  de  calage,  que 
les  excentriques  calent  et  décalent  suffisamment.  Lorsque  le 
pont  est  chargé  et  décalé,  il  doit  rester  du  jeu  entre  les  excen- 
triques et  les  platines. 

Lorsque,  au  contraire,  le  pont  est  calé,  les  excentriques  doi- 
vent se  trouver  tournés  de  façon  que  leur  grand  rayon  soit 
vertical,  afin  que  les  chocs  ou  la  pression,  produits  au  pas- 
sage des  véhicules,  ne  tendent  pas  à  faire  décaler  le  pont. 

Dans  le  cas  où,  lorsqu'un  pont  est  décalé,  il  ne  reste  pas  un 
jeu  suffisant  entre  les  excentriques  et  les  platines,  il  est  facile 
de  rétablir  l'appareil  dans  de  bonnes  conditions,  en  introdui- 
sant des  cales  en  tôle  entre  les  fourchettes  et  les  poutres  ; 
l'épaisseur  de  ces  cales  doit,  toutefois,  être  telle  que  le  calage 
puisse  se  faire  dans  de  bonnes  conditions.  Les  tourillons  et  les 
articulations  des  tringles  et  des  leviers  de#  appareils  de  ca- 
lage doivent  être  fréquemment  nettoyés  et  graissés  d'un  peu 
d'huile. 

Peinture  des  appareils.  — La  plus  grande  partie  du  méca- 
nisme des  ponts-bascule  se  trouvant  enfermée  dans  des  fosses 
généralement  humides,  il  importe,  pour  prévenir  les  effets  de 
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l'oxydation,  d'entretenir  avec  le  plus  grand  soin  la  peinture  de 
ces  appareils. 

.  Toutes  les  pièces  brutes  des  ponts-bascule,  y  compris  la 
charpente  et  la  face  intérieure  du  plancher,  devront  être  peintes 
au  vernis  métallique,  en  ayant  soin  de  soumettre  à  un  grattage 
et  à  un  nettoyage  complets  les  surfaces  à  peindre. 

On  évitera  soigneusement  d'appliquer  de  la  peinture  sur  les 
parties  frottantes  des  appareils,  sur  les  couteaux  et  les  coussi- 
nets, etc.  Ces  pièces,  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  seront 
«constamment  lubriûées. 

312.  Vérification  des  ponts-bascule.  —  Cas  où  il  est  né- 
cessaire de  vérifier  les  appareils.  —  Outre  les  cas  spéciaux  de 
dérangement  ou  de  visite,  cas  où  il  est  nécessaire  de  vérifier 
les  ponts-bascule,  on  devra  procéder  à  cette  vérification  toutes 
les  fois  qu'il  aura  été  fait  à  l'appareil  une  réparation  de  nature 
à  altérer  l'exactitude  de  ses  indications. 

Causes  d  inexactitude  dans  les  pesées,—  L'inexactitude  dans 
les  pesées  peut  provenir  de  plusieurs  causes  distinctes,  savoir  : 

—  La  rupture,  l'égrenement  ou  le  défaut  de  fixité  des  pointes, 
couteaux  et  coussinets  ;  le  descellement  des  paliers  ;  le  frotte- 
ment des  chapes  contre  les  fourchettes  ;  le  frottement  du  tablier, 
du  levier  communicateur  ou  de  la  tringle  de  puissance  contre 
les  maçonneries;  le  calage  partiel  du  pont,  provenant  de  la 
butée  des  rails  ;  l'introduction  de  corps  étrangers  aux  points 
d'oscillation  des  couteaux,  etc. 

—  Le  défaut  de  réglage  dans  le  poids  des  curseurs. 

—  Le  manque  d'exactitude  dans  la  position  des  couteaux  et, 
par  suite,  dans  le  rapport  des  leviers. 

—  Une  tare  inexacte. 

Vérification  des  rapports  des  leviers.  —  Pour  vérifier  un 
pont-bascule,  on  s'assurera  d'abord  que  le  tablier  vacille  avec 
facilité  dans  le  sens  longitudinal  et  qu'il  n'y  a  aucun  corps 
étranger  entre  le  tablier  et  les  maçonneries;  que  la  ro- 
maine oscille  librement,  et  que  les  index,  au  repos,  se  trouvent, 
exactement  en  face  l'un  de  l'autre,  lorsque  les  deux  curseurs 
sont  au  zéro. 
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Ce  résultat  s'obtient  facilement  en  réglant  la  tare  au  moyen 
du  godet  ou  du  poids  placé  à  l'extrémité  de  la  romaine. 

On  s'assurera  que  le  rapport  des  leviers  est  exact,  en  mettant 
les  deux  curseurs  au  zéro,  en  amenant  successivement  sur  le 
pont  des  charges  différentes,  de  poids  connus,  et  en  pesant 
ces  charges  au  moyen  de  poids  suspendus  au  crochet  de  la 
romaine. 

La  même  charge  devra  être  pesée  en  des  points  différents  du 
tablier,  pour  s'assurer  que  les  leviers  triangulaires  ont  bien  la 
même  longueur. 

Dans  le  cas  où  il  n'y  aurait  pas  coïncidence  parfaite  entre 
les  poids  trouvés  et  les  poids  placés  sur  le  tablier,  on  devra 
rétablir  le  rapport  des  leviers  qui  laisserait  à  désirer,  en  repla- 
çant les  couteaux  de  ces  leviers  dans  le  sens  nécessaire,  au 
moyen  de  cales  en  tôle  d'épaisseur  convenable. 

Les  poids  étalons  servant  aux  vérifications  devront  être 
vérifiés,  pour  ne  laisser  aucun  doute  sur  le  résultat  des  opé- 
rations. 

Vérification  des  curseurs.  —  On  ne  devra  procéder  à  la  véri- 
fication des  curseurs  qu'après  s'être  assuré  de  l'exactitude  du 
rapport  des  leviers. 

La  vérification  du  petit  curseur  s'obtient  en  plaçant  sur  le 
tablier  des  charges  différentes  comprises  entre  4  et  100  kilo- 
grammes ou  entre  (  et  1 000  kilogrammes,  suivant  le  type  de 
la  graduation,  et  en  s'assurant  que  les  indications  du  curseur 
coïncident  avec  les  charges.  Dans  le  cas  où  il  se  présenterait 
des  différences  en  plus  ou  en  moins,  il  faudrait  diminuer  ou 
recharger  le  poids  curseur. 

Pour  vérifier  le  grand  curseur,  on  pèsera  une  charge  supé- 
rieure à  40000  kilogrammes,  au  moyen  de  poids  suspendus 
au  crochet  de  la  romaine  ;  la  charge  étant  reconnue,  on  en- 
lèvera les  poids  et  on  fera  la  pesée  au  moyen  du  curseur. 
L'indication  de  la  romaine  devra  coïncider  exactement  avec 
la  charge  accusée  par  les  poids.  S'il  n'en  était  pas  ainsi,  on 
diminuerait  ou  on  rechargerait  le  poids  du  curseur  jusqu'à  ce 
que  le  but  proposé  soit  atteint.  Ce  poids  présente  à  cet  effet, 
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à  sa  partie  inférieure,  une  cavité  fermée  par  une  vis  et  dispo- 
sée pour  contenir  du  plomb. 

Vérification  de  la  graduation.  —  La  graduation  de  la  ro- 
maine peut  être  vérifiée  au  moyen  d'un  compas  à  pointes;  il 
faut,  pour  que  la  graduation  soit  exacte,  que  les  longueurs  re- 
présentant des  poids  égaux  soient  parfaitement  égales. 


§  IV. 

APPAREILS  DIVERS. 


313.  Indicateurs  de  distances.  —  Sur  tous  les  chemins  de 
fer,  les  distances  sont  repérées  au  moyen  de  signaux  indicateurs 
dont  la  forme  et  la  disposition  varient  pour  chaque  ligne,  mais 
dont  l'une  des  conditions  essentielles  est  d'offrir  à  la  vue  des 
agents  des  trains  un  numérotage  bien  apparent.  Ces  signaux 
ne  sont  ordinairement  posés  qu'après  vérification  contradictoire 
avec  le  service  de  contrôle,  des  distances  relevées  par  le  service 
de  la  construction. 

Les  distances  sont  mesurées  à  partir  de  Taxe  du  bâtiment 
des  voyageurs  de  la  station  formant  le  point  de  départ  de  la 
ligne.  Ces  indicateurs  se  placent  généralement  à  gauche  de 
l'axe  de  la  voie,  en  partant  de  l'origine  des  sections. 

Sur  le  chemin  de  l'Est,  les  poteaux  kilométriques  sont  placés 
à  iB,,60  de  l'axe  du  rail  extérieur,  distance  correspondant  à 
celle  de  l'arête  extérieure  du  ballast.  Ils  consistent  en  un  poteau 
en  chêne  (fig.  403)  deOm,22xOm,22  d'équarrissage  et  d'environ 
3  mètres  de  longueur,  dont  la  tête  est  recouverte  d'un  chapeau 
de  fonte  portant  des  plaques  en  ailes  perpendiculaires  entre 
elles.  Ces  plaques,  de  0B,22  de  large  et  de  0B,3f5  de  longueur, 
s'élèvent  à  1",73  du  sol,  le  plan  bissecteur  de  l'angle  de  deux 
ailes  étant  perpendiculaire  à  l'axe  de  la  voie  :  les  faces,  par  con- 
séquent, inclinées  à  45  degrés  sur  la  direction  de  la  ligne.  Les 
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poteaux  sont  fondés  avec  semelles  et  contre-fiches,  comme  le 
montre  la  figure.  Chacune  des  plaques  porte  en  relief  un  chif- 
fre indiquant  en  kilomètres  la  distance  du  poteau  à  la  station 


m 


Ï2Ï21 


Fig.  iO'i.  Poteau  kilométrique  Bat;.  1/50. 

extrême  vers  laquelle  est  tournée  la  plaque.  Les  chiffres  sont 
peints  en  blanc,  les  fonds  de  plaque  et  le  chapeau  en  noir,  et 
les  poteaux  en  jaune,  couleur  bois  de  chêne. 

Sur  le  réseau  central  du  chemin  d'Orléans,  les  poteaux 
(fig.  404)  ont  0m,  16X0",  16  d'équarrissage,  3m,10  de  long  et 
supportent  une  seule  plaque  normale  à  la  voie  sur  chacune  des 
deux  faces  de  laquelle  est  indiquée  en  kilomètres  la  distance  du 
poteau  à  la  station  extrême  du  côté  de  cette  face.  La  plaque, 
dont  l'arête  supérieure  s'élève  à  2  mètres  au-dessus  du  niveau 
des  rails,  est  fixée  sur  la  tête  du  poteau  par  une  douille  octo- 
gonale venue  de  fonte  avec  la  plaque  ;  les  arêtes  du  poteau  sont 
abattues  à  la  partie  supérieure.  Ces  appareils  sont  ordinaire- 
ment posés  sur  l'arête  de  la  plate-forme  des  terrassements 
(fig.  404,  A).  Dans  les  tranchées  qui  ont  exigé  une  réduction 
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de  largeur  de  plate-forme,  on  place  les  poteaux  à  une  distance 
de  l'axe  du  chemin  cor-  B 
respondante  à  celle  de 
l'arête  extérieure  du  fos- 
sé (flg.  404,  B). 


Les  chiffres  sont  peints 
en  blanc  sur  fond  bleu 
d'outremer  foncé  ;  le 
contour  de  la  plaque  et 
la  douille  en  vert  foncé. 


Les  poteaux  kilomé- 
triques de  la  ligne  de 
Rennes  —  chemin  de 
l'Ouest,  —  (Gg.  405)  sont 
formés  d'une  colonne  en 
fonte  creuse  surmontée 
d'un  chapeau;  elle  se  mmuwi^ (onw. 

termine  dans  le  bas  par  trois  appendices  enveloppant  la  tête 
d'un  pieu  en  bois  de  im,20  de 
longueur. 

Le  chapeau  est  venu  de  fonte 
avec  deux  plaques  verticales  for- 
mant angle  de  45  degrés,  dont  le 
sommet  est  tourné  vers  la  voie. 
Ces  plaques  ont  0m,30  de  lon- 
gueur sur  0m,25  de  hauteur,  et 
leur  arête  supérieure  est  à  im,56 
du  sol;  elles  portent  en  relief  un 
nombreindiquantenkilometresla 
distance  du  poteau  à  la  station  ex- 
trême vers  laquelle  la  plaque  est 
tournée. Les  chiffres  sont  peints  en 
blanc,  le  fond  de  la  plaque  en  bleu 
de  cobalt  et  la  colonne  en  noir.  *>»««»  kilométré  (<h»i).  i/m. 
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La  plaque  pèse  10  kilogrammes,  la  colonne  70  kilogrammes, 
et  le  tout,  prêt  à  être  posé,  revient  à  30  francs.  Il  faut  ajouter 
à  ce  prix  celui  du  pieu  qui  est  de  6  francs,  et  les  frais  de  pose. 

On  a  fait  des  essais  de  plaques  en  tôle  éraaillée  dans  quelques 
gares  ;  mais  l'application  n'en  est  pas  répandue,  parce  que 
l'émail  se  détache  du  métal. 


Sur  les  chemins  français,  on  place  entre  les  poteaux  kilo- 
métriques des  poteaux  heetoraétriques,  qui,  ne  servant  géné- 
ralement que  pour  les  besoins  du  service  de  l'entretien  de  la 
voie,  sont  simplement  formés  d'une  planchette  en  bois  clouée 
sur  un  petit  poteau  et  numérotée. 

Cependant,  au  chemin  de  fer  du  Nord,  comme  nous  l'avons 


Fig.  406.  Tablettes  de  poteaux  kilométrique»  et  lieclomélrlques  (Nord\ 


vu  précédemment  — 289 — ,  on  établit,  à  l'approche  des  bifurca- 
tions, de  chaque  côté  des  aiguilles,  des  poteaux  hectométriques 
portant  des  chiffres  bien  visibles  et  de  couleurs  très-différentes 
pour  en  faciliter  la  lecture.  Ces  poteaux  sont  de  môme  hauteur 
que  les  poteaux  kilométriques,  c'est-à-dire  que  la  tablette  en 
fonte  ou  en  tôle  qui  porte  le  numéro  d'ordre  s'élève  h  2ro,50  en- 
viron au-dessus  du  sol.  Les  tablettes  ont  la  forme  indiquée  par 
la  figure  406. 

En  Allemagne,  notamment  au  chemin  de  Leipzig  à  Dresde, 

les  distances  sont  marquées  par  des  pierres 
deO-,50  de  hauteur,  de  QT,W  de  côté,  en- 
foncées de  0",20  dans  le  sol  ;  la  face  tour- 
LT^2^y~        née  vers  la  voie  est  inclinée  en  arrière,  pour 
ri».  W7.  Borne»  miiuairet  en  faciliter  la  vue,  et  fouillée  de  manière  à 
(Allemagne).  i/5o.      présenter  en  creux  l'indication  des  distan- 
ces en  milles  (flg.  407). 
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Sur  quelques  chemins  suisses,  les  distances  sont  marquées 
en  lieues  et  en  milles  par  des 
bornes  en  pierre  ayant  la  forme 
et  les  dimensions  indiquées 
par  la  figure  408.  On  note  éga- 
lement sur  ces  pierres  la  cote 


du  niveau  des  rails. 

Sur  les  chemins  prussiens, 
la  ligne  est  divisée  en  milles  de 
2  000  verges  —  Ruthen  —  ou 
24  000  pieds,  soit  7S32  mètres 
environ,  en  demi-milles  et  en  parties  de  1 00  verges. 

Prix  des  pierres  qui  marquent  ces  divisions  : 


Fig.  408.  Borne»  militaire*  cl  divistc 
(8ai*»e).  I/S0. 


Pierres  de  milles   56f,25 

Pierres  de  demi-milles  —      22  ,50 

Pierres  divisionnaires     \  ,90 


314.  Indicateurs  de  déclivité.  —  Les  poteaux  indicateurs 
des  pentes,  rampes  et  paliers 


j 


1^3 

n 


sont  placés  à  tous  les  points 
de  passage  d'une  déclivité  à 
une  autre,  du  côté  opposé  et 
à  la  même  distance  de  l'axe 
du  chemin,  que  les  poteaux 
kilométriques. 

Les  poteaux  indicateurs 
des  pentes  et  rampes  du  che- 
min de  fer  de  l'Est  sont  en 
chêne  et  de  mêmes  dimen- 
sions que  les  poteaux  kilomé' 
triques  (fig.  409).  La  tête  est 
recouverte  d'un  chapeau  en 
fonte  portant  deux  plaques 
danslemêmeplan,indiquant  F*  m  («^ 
par  leur  disposition  et  des  inscriptions  spéciales  la  succes- 
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sion,  la  déclivité  et  la  longueur  des  pentes,  rampes  ou  pa- 
liers. Les  peintures  sont  les  mêmes  que  celles  des  poteaux 
kilométriques.  On  avait  essayé  de  remplacer  les  plaques  de 

fonte  par  des  plaques  de  zinc  vis- 
sées sur  des  planchettes  en  bois, 
mais  l'essai  n'a  pas  eu  de  suite. 


Au  chemin  d'Orléans,  chaque 
poteau  (fig.  410)  supporte  une 
plaque  unique  tournée  de  telle 
façon  que  le  mécanicien,  en  pas- 
sant, puisse  en  avoir  la  vue  di- 
recte. Cette  plaque  est  divisée  en 
deux  parties  portant  chacune  un 
trait  et  des  inscriptions  indi- 
quant la  déclivité  et  la  longueur 
de  la  portion  correspondante  du 
chemin. 


Les  poteaux  indicateurs  des 
Fig.  .uo.  indicatwr  de  dédiTité  (oriéam).  </so- pentes  et  rampes  de  la  ligne  de 
Rennes  sont  semblables  aux  poteaux  kilométriques  ;  les  deux 
plaques  sont  remplacées  par  une  tablette  verticale  unique 
==___=^^     (fig.  411  )  de  0m,70  de  large  sur  0°\25  de 

S PALirti  i|  «CoojU-  hauteur,  posée  parallèlement  à  la  voie  et 
^oocy  ll^îoo^  divisée  en  deux  parties  par  un  trait  ver- 
~~  —  QjiaqUe  partie  porte  en  relief  une 

flèche  dirigée  dans  le  sens  de  la  déclivité  ; 
au-dessus  de  la  flèche  ôn  trouve  un 
nombre  représentant  cette  déclivité  par 
mètre  ;  au-dessous,  et  également  en  chif- 
fres peints  à  l'huile,  la  longueur  de  la 
partie  de  la  ligne  correspondante.  La  peinture,  le  poids  et  le 
prix  de  revient  sont  les  mêmes  que  ceux  des  poteaux  kilomé- 
triques. 

Sur  les  chemins  suisses  et  allemands,  les  plaques  en  fonte 


Fif.  411.  tableur  dedéclîtilé. 
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sont  ordinairement  remplacées  par  deux  tablettes  en  bois  (che- 
mins bavarois,  %.  412). 

On  a  posé  depuis  peu  de  temps  sur 
quelques  lignes  des,  tableaux  indicateurs 
de  pentes,  rampes  et  paliers,  de  deux 
sortes  ;  ils  sont  en  tôle  émaillée.  Les  pre- 
miers, d'un  petit  modèle,  répondent  aux 
besoins  du  service  de  la  voie  ;  ils  reçoi- 
vent les  indications  exactes  de  longueur 
et  de  déclivité  de  chaque  partie  de  la 
ligne.  Les  seconds,  d'un  modèle  plus 
grand,  ont  été  posés  pour  l'usage  des  mé- 
caniciens :  leurs  indications  sont  moins 
détaillées;  les  pentes  et  rampes  d'une 
inclinaison  peu  différente  y  sont  grou- 
pées, et  les  déclivités  inscrites  sont  des 
moyennes  en  nombres  entiers  de  mil- 
lièmes. 

Les  indicateurs  de  déclivité  du  che- 
min de  fer  de  Paris-Méditerranée  ont  les  formes  ci-dessous. 
Chaque  poteau  indique  les  deux  déclivités  qui  se  succèdent  : 


Pi»,  m.  Poteau  indicateur  de 
déclivité.  |/50. 


1 

3 

7 

^8«r 

0 

S 

450 

Les  chiffres  supérieurs  indiquent  le  nombre  de  millimètres 
par  mètre  qui  mesure  la  déclivité;  le  nombre  inférieur  donne 
la  longueur  de  ligne  affectée  de  cette  déclivité. 

315.  Indicateurs  divers.— Sur  la  ligne,  on  marque  aussi  par  ' 
des  piquets  et  des  tableaux  :  les  limites  du  cantonnement  des 
équipes,  les  signaux  de  contrôle  du  parcours  des  gardes,  les 
extrémités  des  courbes;  ces  derniers  tableaux  destinés  plus 
spécialement  au  service  de  la  voie,  sont  ordinairement  plus 
petits  que  les  précédents.  Ils  portent  des  inscriptions  concer- 
nant la  longueur  et  le  rayon  des  courbes  ainsi  que  le  surélève- 
ment  du  rail  extérieur. 

T.  II.  i» 
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Sur  les  chemins  bavarois,  les  plaques  sont  en  bois,  de  forme 

pentagonale  surmontées  d'un  petit 
toit  qui  protège  la  peinture  des  inscrip- 
tions et  en  économise  les  frais  de 
renouvellement.  Les  tablettes  indi- 
quant les  diverses  inflexions  de  la 
ligne,  sur  ces  chemins,  ont  la  même 
forme  que  celle  dont  nous  donnons 
la  description  et  le  croquis  ci-contre. 


Eniin,  dans  certaines  gares  de  bifurcation,  de  croisement 
ou  de  tête  de  ligne ,  il  y  a  des  indicateurs  portant  en  lettres 
très-apparentes  la  direction  des  différents  trains  en  stationne- 
ment sur  les  voies  ;  on  réduit  par  là  le  nombre  des  erreurs  de 
direction  que  commettent  les  voyageurs  en  montant  dans  les 
voitures. 

Sur  les  chemins  allemands,  lorsque  les  barrières  des  pas- 
sages à  niveau  sont  fermées  à  l'approche  d'un  train,  les  voi- 
tures et  troupeaux  doivent  s'arrêter  sur  la  route  à  une  certaine 
distance  de  la  voie  :  20  mètres  pour  cavaliers,  voitures  et  bêtes 
de  somme;  50  mètres  environ  pour  les  troupeaux.  Un. poteau, 
dont  le  prix  s'élève  à  5  francs,  indique  ordinairement  la  limite 
qui  ne  doit  pas  être  franchie.  C'est  une  bonne  précaution  pour 
éviter  les  accidents  que  les  animaux,  effrayés  par  le  bruit  de  la 
locomotive,  peuvent  occasionner 


En  France,  les  noms  des  stations  sont,  en  général,  inscrits 
seulement  sur  les  bâtiments.  Ces  inscriptions,  le  plus  souvent, 
ne  peuvent  être  aperçues  que  très-difficilement  par  les  voya- 
geurs des  trains.  En  Allemagne,  dos  poteaux  placés  à  l'entrée 
de  chaque  station  portent  un  tableau  sur  lequel  est  peint,  en 
gros  caractères,  le  nom  de  la  station  ;  on  a  soin  de  le  poser  à 

1  Ordonnons  royale  sur  la  police  du  chemin  de  fer  de  Wurtemberg, 
g  4  et  7. 
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une  hauteur  el  dan*  une  direction  telles,  qu'il  puisse  être 
aperçu  des  voyageurs  du  train,  sans  qu'ils  aient  à  se  déranger. 

Tableaux  davis,  —  Ces  tableaux  sont  destinésjà  donner  une 
publicité  convenable  aux  arrêtés  réglant  la  police  de*  stations 
et  passages  à  niveau. 

Ils  consistent  ordinairement  en  une  planchette  en  bois,  en- 
tourée d'un  cadre,  et  Gxée  à  l'extrémité  d'un  poteau.  Un  petit 
toit  en  planches  protège,  contre  la  pluie,  les  imprimés,  souvent 
sur  toile,  afûchés  au  tableau. 

Les  poteaux  d'avis  des  chemins  suisses  sont  de  deux  modèles  ; 
les  uns  (fig.  413,  A),  employés  sur  A  B 
les  routes  peu  fréquentées,  s'en- 
foncent de  0ra,7f>  dans  le  sol,  et  font 
saillie  Ù2B, 25;  le  tableau,  dont  le 
bord  supérieur  arase  l'extrémité 
du  poteau,  de  0m,4;>  de  côté.  Quel- 
quefois le  même  poteau  porte  deux 
tableaux  adossés,  abrités  sous  le 
même  toit  (fig.  413,  B).  Les  autres 
poteaux,  d'un  plus  grand  modèle, 
sont  placés  aux  passages  des  che- 
mins importants.  Ils  ont  3ra,4o  de 
longueur,  dont  Gm,90  dans  le  sol. 
Le  tableau  a  0m,60  de  côté. 

En  Allemagne,  ces  tableaux  d'a- 
vis et  leurs  poteaux  reviennent 
à  18  ou  10  francs. 

Les  chemins  français  se  servent  rarement  de  poteaux  pour 
tableaux  d'avis  vers  les  passages  à  niveau  ;  on  se  contente  de 
placer  les  cadres  sous  les  abris  couverts  dans  les  stations,  et 
contre  les  murs  des  maisons  de  gardes  [pour  les  passages  im- 
portants. Cette  disposition  est  plus  économique,  mais  elle  n'at- 
teint pas  aussi  complètement  le  but  proposé. 


Fi*.  418    TaMenui  d'à  via  (. 

et  Suis».  <  J50. 


316.  Poteaux  d'indicateurs  e*  vieux  bails.— Les  rails  hors 
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de  service  remplacent  avantageusement  le  bois  dans  la  confec- 
tion des  divers  indicateurs  dont  nous  venons  de  parler.  Indé- 
pendamment du  bas  prix  de  revient,  ils  offrent  l'avantage 
de  la  durée.  Pour  les  fixer  dans  le  sol,  une  masse  de  pier- 
raille reliée  par  un  mortier  hydraulique  d'environ  un  quart  de 
mètre  cube  suffit  complètement.  Sur  le  poteau  en  fer  on  rive 
le  tableau  indicateur  en  fonte  muni  de  ses  inscriptions  en  re- 
lief de  6  à  8  millimètres.  L'appareil  complet  posé  et  peint  en 
blanc  à  deux  couches  à  l'huile,  les  inscriptions  mises  en  cou- 
leur très-apparentes  par  un  simple  manœuvre,  ne  coûte  pas 
plus  de  10  à  42  francs.  Ces  indicateurs  ont  le  mérite  de  la 
simplicité,  du  bon  marché  et  de  l'économie  d'entretien.  Ils 
sont  donc  préférables  à  tous  les  indicateurs  en  bois. 

317.  Heurtoirs.  —  Les  heurtoirs  peuvent,  suivant  leur  des- 
tination, se  diviser  en  trois  classes  : 

—  Heurtoirs  pour  voies  de  garage  ou  de  service  ; 

—  Heurtoirs  de  quais  à  marchandises  ; 

—  Heurtoirs  terminaux  de  votes  principales,  dans  les  gares. 
Heurtoirs  pour  voies  de  garage.  —  On  s'est  quelquefois 

contenté  de  terminer  les  voies  de  garage  tantôt  en  plaçant  une 
traverse  ou  deux  coussinets  en  saillie  sur  les  rails,  tantôt  en 
établissant  de  petits  heurtoirs  qui  ne  reçoivent  pas  le  choc  des 
tampons,  mais  simplement  celui  des  roues  des  véhicules  ;  tan- 
tôt enfin  en  recourbant  les  extrémités  des  rails  de  manière  à 
les  relever  d'environ  0m,40.  Toutes  ces  dispositions  sont  in- 
suffisantes pour  résister  aux  chocs  de  wagons  qui  ont  lieu  pen- 
dant les  manœuvres,  et  pour  prévenir  les  accidents  qui  peuvent 
arriver  quand  un  wagon  atteint  l'extrémité  de  la  voie.  Pour 
qu'un  heurtoir  soit  efficace,  il  faut  qu'il  reçoive  directement 
le  choc  des  tampons. 

Quand  l'espace  le  permet,  les  heurtoirs  de  voies  de  garage  se 
construisent  en  terre  et  en  charpente.  La  figure  414  indique  le 
dispositif  d'un  heurtoir  de  ce  genre ,  adopté  sur  la  ligne  de 
l'Ouest.  Il  se  compose  de  deux  montants  formés  chacun  par 
deux  moïses ,  et  présentant  d'axe  en  axe  la  distance  des  tam- 
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pons  des  véhicules.  Chaque  montant  est  soutenu  par  une  pièce 
oblique,  dont  l'extrémité  inférieure  est  reliée  à  celle  du  mon- 
tant par  une  semelle  inclinée.  Les  deux  systèmes  triangulaires 
ainsi  constitués  sont  reliés  par  des  traverses  horizontales. 
Deux  de  ces  traverses' formant  moises,  destinées  à  recevoir 
le  choc,  sont  placées  contre  les  montants,  à  la  hauteur  des 
tampons. 

Toute  cette  charpente  est  noyée  dans  un  contre-fort  en  terre, 
recouvert  de  gazon.  Le  pied  de  ce  contre-fort,  du  côté  de  la 
voie,  est  soutenu  par  des  traverses  fixées  sur  les  montants,  et, 
de  part  et  d'autre,  au  moyen  d'un  petit  mur  en  pierre  sèche. 

Ce  heurtoir  peut  être  établi  à  peu  de  frais  à  l'extrémité  des 


Kig.  414.  Heurtoir  en  charpente  et  ea  terre  pour  voie  de  garage.  1/100. 


voies  des  gares  à  marchandises,  où  l'on  dispose  d'un  espace 
suffisant.  Il  présente  l'avantage  de  pouvoir  être  composé  uni- 
quement au  moyen  de  traverses,  c'est-à-dire  avec  des  maté- 
riaux que  l'on  trouve  partout.  On  peut  môme  employer,  pour 
les  parties  noyées  en  terre,  des  traverses  de  rebut  ou  ayant 
déjà  servi  sur  la  voie. 

Lorsque  la  place  manque,  il  faut  adopter,  pour  les  voies  de 
garage,  un  type  de  heurtoir  analogue  à  l'un  de  ceux  employés 
dans  l'intérieur  des  gares  à  voyageurs,  dont  nous  parlerons 
plus  loin.  Ces  heurtoirs  sont  d'ailleurs  établis  plus  ou  moins 
solidement,  suivant  la  nature  des  manœuvres  qui  doivent  s'exé- 
cuter sur  la  voie  à  l'extrémité  de  laquelle  on  les  a  placés. 

Heurtoirs  de  quais  à  marchandises.  —  Les  heurtoirs  éta- 
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Fig.  415.  Heurtoir 
de  quai  k  mar- 
chandises. 1/100. 


blis  dans  les  murs  de  quais,  à  l'extrémité  des  voies  de  char- 
gement, peuvent  aussi  affecter  diverses  dispositions,  suivant 

que  les  manœuvres  sur  ces  voies  se  font  à  bras 
d'hommes  ou  à  la  machine. 

Dans  le  premier  cas,  la  disposition  que  re- 
présente la  figure  415*  suffit  pour  empêcher 
la  dégradation  des  maçonneries  par  le  choc 
des  tampons.  Elle  consiste  simplement  en  une 
traverse  horizontale,  supportée  par  deux  po- 
teaux, à  la  hauteur  des  tampons.  Tout  le  sys- 
tème est  encastré  dans  la  maçonnerie  du  mur 
de  quai. 

Mais,  à  l'extrémité  des  \oies  sur  lesquelles 
circulent  des  locomotives,  il  faut  opposer  aux 
chocs  quelquefois  violents  des  tampons  un 
système  plus  résistant  et  plus  élastique  en 
même  temps.  On  adopte  donc  une  forte  char- 
pente, solidement  contreventée,  noyée  dans  la  maçonnerie  du 
mur  de  quai,  et  reposant  sur  un  massif  en  béton  d'une 

épaisseur  variable  avec  la  solidité  du  ter- 
rain (ûg.  416). 

On  comprend  que  toutes  les  pièces  de  ces 
charpentes  doivent  être  disposées  de  ma- 
nière à  prendre  parfr  au  travail  de  l'appa- 
reil. Aussi  tous  les  heurtoirs  se  composent- 
ils  des  mêmes  éléments  essentiels  :  deux 
montants,  soutenus  par  des  contre-forts 
en  bois,  reliés  à  leur  partie  supérieure  au 
moyen  d'une  traverse  destinée  à  recevoir 
les  chocs,  et,  à  leur  partie  inférieure,  par 
un  cadre  reposant  sur  une  fondation  en 
i  t..nnh»n-i.sM  i/ioo.  béton  .Toute  la  charpente  est  entourée  d'un 
massif  de  maçonnerie  ou  au  moins  d'un  enrochement. 

Heurtoirs  de  voies  principales.  —  Les  heurtoirs  placés  à 
l'extrémité  des  voies  principales,  dans  les  gares  à  voyageurs, 
demandent  à  être  construits  avec  plus  de  soin,  plus  de  solidité 


m 


Flg  416.  Heurte 


i 


quai 
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que  les  précédents,  et  souvent  avec  une  certaine  recherche. 

On  a  quelquefois  établi  des  heurtoirs  en  fer  ou  en  fonte  dans 
les  gares.  Ils  no  font  pas  un  meilleur  service  que  les  heurtoirs 
en  bois;  ces  derniers,  d'ailleurs,  sont  beaucoup  moins  coûteux 
d'établissement ,  et  offrent  une  plus  grande  élasticité.  Cepen- 
dant on  peut  y  appliquer  les  vieux  rails,  et  alors  ces  appareils 
reviennent  à  un  prix  peu  élevé. 

Les  heurtoirs  de  gares  et,  en  général,  les  heurtoirs  placés  à 
l'extrémité  des  voies  sur  lesquelles  se  font  des  manœuvres  à  la 
machine,  doivent  être  munis  de  tampons  qui  s'opposent  à  leur 
détérioration  aussi  bien  qu'à  celle  du  matériel  roulant. 


Fig.  417.  Heurtoir  de  «eiM  principales,  ar*c  conlrt  fort»  a  l'arrière  [Ovmt).  1/100. 

La  forme  des  heurtoirs  de  gares  dépend  de  la  place  dont  on 
dispose. 

Lorsque  les  trottoirs,  situés  derrière  les  heurtoirs,  sont  très- 
larges  ,  ou  lorsque ,  par  la  disposition  du  plan  de  la  gare,  la 
circulation  des  voyageurs  autour  des  heurtoirs  est  peu  active, 
on  les  construit  généralement  avec  contre-forts  à  l'arrière.  La 
figure  417  représente  un  type  de  heurtoir  en  charpente,  avec 
contre-forts  à  l'arrière,  adopté  par  la  compagnie  des  chemins 
de  fer  de  l'Ouest.  La  charpente,  analogue  à  celles  que  nous 
avons  décrites  plus  haut,  mais  avec  de  plus  fortes  dimensions, 
est  enterrée  par  sa  partie  inférieure  dans  un  massif  de  maçon- 
nerie reposant  sur  une  fondation  en  béton.  Ce  heurtoir  n'a 
point  de  tampons ,  économie  qu'il  ne  faudrait  pas  toujours 
imiter. 
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On  peut  établir  sur  les  bases  suivantes  le  prix  de  ces  heurtoirs  : 

Prix  de  revient  d'an  heurtoir  avee  contre-forts  &  l'arrière 
sans  tampons  (type  de  l'Ouest). 


O  .2 

*■  ta 

o  a 

*  a 


a,  * 

g* 
2  • 


2 
I 
'2 
4 
4 
1 


MlÇOHWiaiI 

l 


FERS. 


24 

8 
4 
4 


Montants  verticaux  de2n>,70  de  haut. 

Echarpes  formant  contre-forts  

Montants  verticaux  de  l»,10dc  haut. 

Traverse  de  téle  

Supports  de  la  traverse  de  tête  

Itoises  horizontales  supérieures 

Moïses  horizontales  inférieures  

Traverse  reposant  sur  les  moïses  su- 
périeures  


CCBE  TOTAL  DBS  BOIS. 


Maçonnerie  en  moellons  ordinaires. 
Béton  au  mortier  ordinaire  


Boulons  de  diverses  longueurs. 

Tire-fond  

Grandes  contre-plaques  

Petites  contre-plaques  


Poids  total  des  fers. 


Peinture  à  trois  couches,  à  l'intérieur 
Goudronnage  des  parties  enterrées. 


QUANTITÉS 


m» 

0.243 
0,140 
0,099 
0,285 
0,025 
0,087 
0,081 

0,053 


» 

k 

0,300 
1,748 
0,948 


l 


0,486 
05G0 
0,198 
0,283 
0,050 
0.348 
0,324 

0,053 


2,302 


15,000 

11,000 
2,325 
k 

42,186 
1,200 

13,984 
3,792 


k 

61,162 


m» 

12,00 
25,00 


de 
l'unité. 


fr. 
90,00 


0,60 

16,00 
14,00 


Prix  d'un  heurtoir  avec  contre-forts  à  l'arriére. 


0,50 


1,00 
0,30 


fr. 
207,20 

4 

9,00 

176,90 
32,65 


50,58 


12,00 
7.50 


474,83 


Lorsque  les  voyageurs  circulent  autour  des  heurtoirs,  et  que 
l'on  est  gêné  par  l'espace,  on  peut  établir  ces  appareils  avec 
contre-forts  à  l'avant  ;  mais,  dans  ce  cas,  ils  doivent  présenter 
de  plus  grandes  dimensions  et  des  fondations  plus  solides. 

Le  type  de  heurtoir,  avec  contre-forts  à  l'avant,  du  chemin 
de  l'Ouest  s'établit  dans  les  conditions  suivantes  : 
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DÉSIGNATION  DBS  MATÉRIAUX. 

• 

QUANTITÉS. 

PRIX. 

2»3,665 

f  r. 
259,85 

20  ,000 

12,00 

14  ,000 

224,00 

3»>,450 

54.10 

121k  ,420 

60,71 

12»5,000 

12.00 

50  ,000 

9,00 

Prix  de  revient  d'un  heurtoir  avec  contre- 

611,66 

Les  contre -forts  ayant  à  supporter,  dans  ce  cas,  un  effort  de 
traction  au  lieu  d'une  compression,  peuvent  être  avantageu- 
sement remplacés  par  des  tirants  en  fer. 


Ai8.  Heurtoir  double  de  toIw  principales,  arec  contre-fort*  à  ratant  (Bat).  1/iOO. 


A  l'extrémité  d'une  gare  où  aboutissent  deux  ou  trois  voies 
parallèles  très-rapprochées  —  ct^ce  cas  s-  présente  très-fré- 
quemment —  on  peut  diminuer  les  dépenses  d'établissement 
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des  heurtoirs  et  réduire  au  minimum  l'emplacement  néces- 
saire, en  adoptant  une  disposition  analogue  à  celle  que  nous 
avons  appliquée  au  chemin  de  fer  de  l'Est,  dans  la  gare  de 
Strasbourg  (fig.  418). 

Au  lieu  de  faire  des  heurtoirs  complètement  distincts,  on 
place  dans  l'axe  do  chaque  voie  un  poteau  unique,  relié  à  sa 
partie  inférieure  avec  un  cadre  vertical  solidement  contreventé 
par  des  pièces  obliques.  Cette  charpente  est  fondée  dans  un 
massif  en  maçonnerie  reposant  sur  une  couche  de  béton  d'une 
épaisseur  convenable.  La  tête  du  poteau  est  reliée  à  la  partie 
supérieure  du  cadre,  par  deux  tirants  parallèles  en  fer.  Sur  les 
poteaux  ainsi  disposés  se  trouve  fixée  une  traverse  unique  d'une 
longueur  suffisante  pour  porter  quatre  ou  six  tampons,  suivant 
qu'il  s'agisse  de  deux  ou  trois  voies  à  fermer. 

Pour  donner  au  système  plus  de  stabilité,  on  place  au-dessus 
de  la  traverse  inférieure  du  cadre  un  plancher  en  madriers  sup- 
portant tout  le  poids  du  massif  de  maçonnerie.  On  augmente 
l'élasticité  du  heurtoir,  en  même  temps  qu'on  diminue  l'ébran- 
lement produit  par  les  chocs,  en  ayant  soin  de  ménager  un  vide 
dans  la  maçonnerie,  autour  de  chaque  poteau  vertical.  Dans  ce 
système,  le  poids  du  véhicule  s'ajoute  à  celui  qui  constitue  la 
résistance  de  l'appareil. 

Les  deux  groupes  de  heurtoirs  de  la  gare  de  Strasbourg  sont 
placés  chacun  à  l'extrémité  de  trois  voies  parallèles.  L'activité 
de  la  circulation  aux  abords  a  conduit  à  les  entourer  de  balus- 
trades. Ils  sont  munis  de  tampons  analogues  à  celui  que  repré- 
sente la  figure  419,  et  dont  l'élasticité  est  obtenue  au  moyen  de 
onze  rondelles  de  caoutchouc  vulcanisé  séparées  par  des  ron- 
delles en  tôle. 

Les  dépenses  d'établissement  de  ces  six  heurtoirs  se  sont 
ainsi  réparties  : 
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établiraient  des 

s]«  Strasbourg 


heurtoirs  de  la  gare 


DÉSIGNAI  ION  DES  DÉPENSES. 


■  — — 

Énil>M'l!M'  DK*  UtCBTOlfcS  IT  DîS  BALUSTRADES. 

Maçonnerie  de  moellons  bruts  el  mortier  de 

chaux  hydraulique.  

Main  ii  un  -lit  du  mur  reliiiut  les  massifs  

Charpente  en  chêne  à  vive  arête,  assemblée. . . 

Madriers  en  chêne  de  0*,08  d  épaisseur  

Boulons  d'assemblage  ...   

Doute  grands  boulons  avec  écrous  et  rondelles. 

Douze  tampons,  fonte  el  fer.»  

Doute  tampon*,  caoutchouc  vulcanisé1  

Kalustrades  d'entourage.   

Travaux  et  fournitures  diverses  pour  l'orne- 
menlaiion  des  heurtoirs  . .   

Peinture  à  l'huile,  couleur  chêne  (balustrades). 

Peinture  à  l'huile,  gris  cndré  heurtoirs)  

Travaux  à  la  journée,  fouille  des  fondations,  en- 
lèvement de  quitre  plaques  tournantes  de 
0  mètres,  transport  et  posa  des  chevalet*,  etc 

fotAt.  •..».».. 

MODtHCAtlÔkt  FAITES  AOt  tlOttOtftS. 

Fondation  de  la  bordure  en  pierre  de  taille.. . 
Travaux  à  il  journée  et  fournitures  diverses. . 
Dallage  en  bitume  fourni  par  la  compagnie  . . . 
Dallage  eu  bitume  fourni  par  l'entrepreneur.. 

Total»  i  »  


3  ,66 


75»»,54 

il  ,76 
60»',00 
32: k  ,00 
092  ,00 
1902  ,00 
559  ,5o 

55*  ,ÔO 


82- 
50 


",00 
,00 


08,80 
l 

135-*,00 
67  ,00 


PRIX 


fr. 

'13.00 

100.00 
6,00 
0.60 
0.80 
0,50 
15,00 
55,00 


1,95 
0,80 


13,00 

fi,00 
8.00 


fni\ 


fr. 

082,02 
i  176.00 

500.00 
106  20 
552,00 
9'J6,00 
5*92.30 
1  172,50 

588,72 

102,50 
40,00 


759.52 


12230  00 


88,40 
951 ,60 
07:.  .00 
556  00 


2251,00 


1  Le  prix  indiqué  ici  était  la  cooséqueuce  do  brevet  de 
vuleanUé  ai-  paye  rte  *  a  9  francs  le  kilogramme. 


.  Aujourd'hui  le  caoutchouc 


Ces  dépenses,  qui  correspondent  à  environ  2400  francs  par 
heurtoir,  sont  considérablement  élevées  par  le  prix  des  tam- 
pons et  de  la  balustrade,  ainsi  que  par  les  frais  d'enlèvement 
de  quatre  plaques  tournantes  et  de  modification  des  trottoirs. 

Au  lieu  d'employer  des  tampons  avec  onze  rondelles  de 
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caoutchouc,  on  aurait  pu  se  contenter  de  huit  rondelles.  La 

figure  419  représente  un  tam- 
pon de  ce  genre  dont  la  tête 
en  fonte  est  solidaire  avec  le 
plongeur. 

On  obtient  un  aussi  bon 
résultat  en  employant  des  tam- 
pons en  bois,  fixés  sur  plon- 
geur en  fonte,  avec  ressorts 
en  acier  (fig.  420).  Trois  res- 
sorts concentriques,  tournés 
en  hélice,  mais  en  sens  inverse,  et  guidés  par  un  boulon 
central,  sont  disposés  pour  travailler  successivement  et  isolé- 
ment pendant  une  partie  de  la  course  du  plongeur,  puis  simul- 
tanément quand  le  choc  est  assez  violent  pour  passer  du 


Fig.  4Î0.  Tampon  à  ressorts  en  acier.  1/10. 


premier  ressort  au  deuxième,  et  enfin  du  deuxième  au  troi- 
sième ressort.  Ils  reposent  sur  une  rondelle  en  bois,  et  s'élèvent 
à  différentes  hauteurs  au-dessus  de  cette  rondelle.  Dans  la 
figure  420,  les  lettres  0,  ù  et  c  marquent  les  extrémités  libres 
des  trois  ressorts. 

Voici  le  prix  d'un  tampon  analogue  a  celui  que  nous  venons 
de  décrire  : 
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Tampon  de  heurtoir  [chemin  de  l'Est,  1861). 


—  Fonte,  121*  à  30r  les  100k  

—  Acier,  12k,540  à200r  

—  Fer  ettole,  18\685  à  32r  

—  Bois  d'orme  pour  tampon  et  rondelle 

—  Vis,  goupille,  etc  

—  Main-d'œuvre  et  consommation  


36f,0O 
25  ,08 
5,98 
1 ,70 
1,24 
iO  ,00 


Prix  de  revient,  non  compris  bénéfices,  droits 


de  brevet,  etc 


H0r,00 


On  peut  évaluer  à  150  francs  le  prix  d'un  tampon,  tous  frais 


compris. 

En  ajoutant  au  prix  du  heurtoir,  avec  contre-forts  à  l'avant, 
de  l'Ouest,  la  dépense  de  deux  tampons  de  150  francs,  nous 
arrivons  au  prix  total  de  911  fr.  66  c. 

Si  nous  cherchons  le  prix  d'un  seul  heurtoir  analogue  à  ceux 
de  la  gare  de  Strasbourg,  en  prenant  les  mômes  bases  de  prix, 
en  substituant  des  tampons  avec  ressorts  en  acier  aux  tampons 
en  caoutchouc,  enfin,  en  retranchant  les  frais  d'établissement 
des  balustrades,  de  déplacement  des  plaques  tournantes,  de 
modifications  des  trottoirs,  le  prix  de  ce  heurtoir  ne  dépassera 
pas  850  francs. 

318.  Arrêts  moriles  oc  taquets.  —  Lorsqu'un  ou  plusieurs 
wagons  doivent  stationner  en  un  point  déterminé  d'une  voie 
quelconque,  il  importe  qu'ils  soient  parfaitement  calés  pour 
éviter  qu'ils  ne  s'engagent  inopinément  sur  une  autre  voie  ou 
s'en  rapprochent  de  manière  à  obstruer  cette  voie. 

La  mise  en  mouvement  spontanée  de  wagons  décalés  et 
poussés  par  la  force  du  vent  a  quelquefois  occasionné  des  acci- 
dents graves,  et  a  fait  reconnaître  que  les  cales  en  bois  à  la 
main,  généralement  en  usage,  n'offrent  pas,  comme  moyen 
de  calage,  toute  la  sécurité  désirable.  On  a  également  con- 
staté l'insuffisance  des  moyens  consistant  dans  l'emploi, 
soit  de  traverses  en  bois  à  section  rectangulaire,  posées 
sur  les  rails  et  retenues  par  des  piquets,  soit  de  barres  en 
chêne. 
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Le  système  qui  offre  toute  sécurité  pour  retenir  des  wagons 
sur  les  voies  de  garage  est  un  arrêt  mobile  ou  une  traverse  for- 
mant buttoir,  qui  se  lève  pour  fermer  la  voie  et  s  abat  quand  il 
faut  l'ouvrir. 

On  emploie  encore  quelquefois  des  taquets  d'arrêts  composés 
comme  suit  :  deux  piquets  placés  contre  les  rails,  à  l'intérieur 
de  la  voie  portent  chacun  un  axe  vertical  autour  duquel  tourne 
une  petite  traverse  horizontale,  qui  peut  à  volonté  se  replier 
à  l'intérieur  de  la  voie  ou  se  placer  sur  le  rail  ;  dans  cette  der- 
nière position  chaque  traverse  horizontale  est  maintenue  par 
un  second  piquet  placé  à  l'extérieur  de  la  voie  et  contre  lequel 
elle  vient  butter.  Ce  système  a  l'inconvénient  de  trop  s'élever 
au-dessus  des  rails  quand  la  voie  est  libre,  et  d'empêcher  la 
circulation  de  certains  wagons  ù  freins  et  des  locomotives  à 
mécanisme  très-rapproché  du  sol. 


La  figure  421  indique  une  disposition  que  nous  avons  appli- 
quée, au  chemin  de  l'Est,  pour  remédier 
à  cet  inconvénient.  Les  deux  bras  mobiles 
qui  forment  arrêt  des  roues  viennent  se 
poser  sur  les  rails,  et  reçoivent  la  butée 
des  roues  sur  toute  la  largeur  des  ban- 
dages. Ils  reposent  près  des  rails,  sur  une 
longuerine  entaillée,  et  s'appuient  contre 
une  des  extrémités  de  l'entaille.  Enfin, 
leur  rotation  s'effectue  autour  d'un  axe 
oblique,  de  façon  que  chaque  bras  s'ef- 
face quand  la  voie  est  ouverte.  Un  seul 
homme  ne  pouvant  opérer  la  manœuvre 
des  deux  taquets  sans  traverser  la  voie, 
il  faut  que  cette  manœuvre  soit  faite  à  l'avance  ;  on  pourrait 
aussi  appliquer  à  ce  système  une  transmission  de  mouvement 
manœuvrée  de  l'extérieur  de  la  voie. 

Un  autre  système  de  taquet  est  représenté  par  la  figure  422. 
Un  seul  homme  peut  le  manœuvrer  sans  traverser  la  voie  ;  mais 
cet  appareil  a  l'inconvénient  de  retenir  les  roues  par  le  boudin 
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,    seulement  ;  il  coûte  d'ailleurs  beaucoup  plus  cher  que  le  pré- 
cédent. 

Les  taquets  d'arrêt,  placés  sur  les  voies  principales  ou  sur  les 
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1  

Pl«.  4iî.  Arr*t  «obilc.  1/50. 

voies  qui  s'y  raccordent,  doivent  toujours  être  solidement  cade- 
nassés. 

Dans  un  taquet  d'arrêt  en  bois  et  fer  il  entre  : 

Bois   0»3,6;>45 

Fers  et  Boulons   66*,620 

Les  taquets  en  bois  et  fer  placés  sur  les  voies  où  les  ma- 
chines peuvent  stationner  sont  exposés  aiufeu  et  se  brûlent  fré- 
quemment. Pour  éviter  le  renouvellement  des  pièces  avariées, 
le  chemin  de  Paris-Méditerranée  construit  ces  taquets  d'arrêt 
entièrement  en  fer. 

La  hauteur  du  taquet  relevé  au-dessus  du  niveau  du  rail, 
fixée  à  0",25,  satisfait  au  but  proposé  :  empêcher  un  wagon 
d'être  entraîné  par  le  vent  au  delà  d'un  point  déterminé.  Mais 
exiger  plus  de  ce  petit  appareil,  notamment  vouloir  qu'il  arrête 
un  véhicule  poussé  par  la  manœuvre  de  gare,  c'est  demander 
l'impossible,  les  heurtoirs  fixes  eux-mêmes  étant  quelquefois 
impuissants  à  remplir  cet  office. 

Observation  générale.  — Nous  aurions  pu  multiplier  encore 
les  exemples  de  signaux  de  tous  genres  que  Ton  rencontre  dans 
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les  gares  et  sur  les  chemins  de  fer  :  poteaux  d'arrêt,  piquets  de 
distance,  limites  de  manœuvres,  etc.  Mais  nous  croyons  avoir 
fait  une  part  suffisante  aux  renseignements  qui  touchent  à  cette 
partie  de  l'exploitation. 

Cependant,  nous  ne  terminerons  pas  ce  chapitre  sans  appeler 
l'attention  de  l'ingénieur  sur  cette  grave  question  des  signaux 
fixes. 

L'utilité  des  indicateurs  intéressant  la  sécurité  de  la  circu- 
lation, n'est  nullement  contestable.  Encore  faut-il  que  ces  indi- 
cateurs ne  soient  pas  multipliés  et  compliqués  à  un  point  tel 
que  de  leur  grand  nombre  et  de  leur  diversité  résulte  une  cer- 
taine confusion  fâcheuse  pour  le  service.  Tout  indicateur  doit 
se  présenter  nettement  à  la  vue  et  se  faire  reconnaître  sans  hé- 
sitation. 

On  étudiera  donc  avec  un  soin  extrême  la  destination,  l'effi- 
cacité et  surtout  la  forme  de  chaque  indicateur.  Avant  d'ar- 
rêter sa  position,  il  faudra  procéder  par  tâtonnements,  l'essayer 
dans  le  cours  de  la  mauvaise  saison  et  pendant  les  heures 
les  plus  défavorables  de  la  journée  et  de  la  nuit.  Pour  les 
signaux  munis  de  lumières,  on  évitera  très- soigneusement 
toutes  dispositions  pouvant  amener  de  la  confusion  dans  les 
feux. 

En  partant  des  principes  qui  ont  guidé  M.  Bender  dans  la 
construction  des  disques  de  changements  de  voie  —  247  —  et 
en  mettant  à  profit  les  récentes  applications  de  divers  procédés 
d'éclairage  perfectionné,  on  pourrait  combiner  des  appareils 
assez  puissants  pour  éclairer  par  réflexion  tout  un  ensemble 
d'indicateurs,  de  manière  à  les  rendre  aussi  visibles  de  nuit 
que  de  jour,  sans  que  la  lumière  même  frappât  directement  la 
vue.  Abstraction  faite  de  la  simplification  et  de  l'économie, 
questions  très-importantes  néanmoins  au  point  de  vue  des 
frais  d'exploitation,  ce  mode  d'éclairage  aurait,  en  outre, 
l'immense  avantage  de  faciliter  le  service  dans  les  gares  et  de 
réduire  le  nombre  des  accidents  de  tous  genres  occasionnés  par 
l'obscurité. 
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CHAPITRE  IX.' 

STATIONS. 


§  I. 

DISPOSITIONS  D'ENSEMBLE. 

31  il.  Conditions  généuales.  —  Le  choix  de  l'emplacement 
des  stations  constitue  à  lui  seul  un  des  problèmes  les  plus  im- 
portants de  la  science  des  chemins  de  fer.  Plus  ou  moins  heu- 
reusement résolu,  il  donne,  dans  une  mesure  plus  ou  moins 
complète,  satisfaction  aux  besoins  des  populations  traversées  et 
aux  nécessités  de  l'exploitation. 

Aussi  cette  lourde  tache  réclame-t-elle  de  l'ingénieur  une 
connaissance  parfaite  des  conditions  d'exploitation  et  une  indé- 
pendance absolue  des  divers  intérêts  qu'elle  soulève. 

Les  données  du  problème  dont  il  s'agit  peuvent  se  résumer 
ainsi  : 

—  Nature,  importance  et.  direction  du  mouvement  social, 
industriel  et  commercial  des  localités  à  desservir; 

—  Procédés  économiques  et  sûrs  à  mettre  à  la  disposition  de 
ce  mouvement. 

Si  le  cadre  de  ce  livre  nous  interdit  l'examen  de  la  première 
partie  du  programme,  il  comporte  du  moins  l'étude  de  1»  se- 
conde partie.  Tel  est  l'objet  de  ce  chapitre. 

Avant  d'entrer  dans  la  recherche  des  dispositions  d'ensemble 
et  de  détail  des  stations,  nous  rappellerons  : 

r  Qu'une  station  doit,  dans  l'intérêt  de  la  sécurité,  de  la  faci- 
lité et  de  l'économie  du  service,  se  placer,  autant  que  le  permet  la 
disposition  du  profil  en  long  de  la  ligne,  sur  un  palier  et  même 

T.  il. 
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au  sommet  de  deux  pentes  en  sens  inverse,  de  manière  à  pro- 
fiter de  l'action  de  la  gravité  dans  le  ralentissement  à  l'arrivée 
et  dans  la  mise  en  marche  au  départ  des  trains  ; 

La  longueur  du  palier  atteindra  au  moins  celle  des  trains  les 
plus  développés  et,  si  faire  se  peut,  celle  des  voies  destinées  à 
la  manœuvre  des  wagons  ; 

2°  Que  les  installations  affectées  au  trafic  doivent  répondre 
largement  aux  besoins  immédiats  et  se  prêter  aux  agrandis- 
sements réclamés  par  le  développement  du  mouvement  local  : 

3°  Que  l'emplacement  de  ces  installations  dépend  de  Ja  posi- 
tion de  la  localité  à  desservir  et  du  sens  du  mouvement  domi- 
nant. S'il  ne  se  présente  point  d'obstacle  ou  de  trop  grandes 
difficultés  d'exécution,  on  choisit  l'emplacement  le  plus  rap- 
proché de  l'agglomération  la  plus  importante; 

4°  Qu'en  certaines  stations,  indépendamment  des  installations 
nécessaires  au  trafic,  il  faut  disposer  les  aménagements  ré- 
servés au  service  chargé  de  l'entretien  du  chemin  de  fer  et  de 
ses  dépendances,  et  au  service  de  la  locomotion  auquel  incombe 
le  soin  de  pourvoir  aux  moyens  d'effectuer  les  transports. 

Service  de  la  voie.  —  Pour  maintenir  en  bon  état  le  chemin 
de  fer,  c'est-à-dire  les  voies  et  les  stations,  il  faut  que  le  service 
chargé  de  l'entretien  ait  à  sa  disposition  des  chantiers  et  maga- 
sins affectés  au  dépôt  des  matériaux  neufs  pour  rechange,  et 
des  matériaux  hors  de  service  provenant  des  réfections  ou  des 
réparations  partielles. 

Le  service  de  la  voie  a  également  besoin  de  locaux  pour 
installer  ses  agents  occupés  à  divers  travaux  de  dessin  et 
d'écritures. 

Ces  chantiers  et  locaux  sont  répartis  le  long  de  la  ligne  en 
des^Doints  désignés  par  les  convenances  locales,  comme  le  voi- 
sinage d'une  grande  station,  une  bifurcation,  etc.,  etc. 

Les  chantiers  doivent  être  facilement  accessibles  aux  wagons 
du  chemin  de  fer  et  aux  chariots  des  routes  de  terre. 

Service  de  la  locomotion.  —  Quand  l'administration  du 
chemin  de  fer  a  réglé,  d'accord  avec  l'autorité  supérieure,  le 
nombre  et  l'espèce  de  trains  destinés  h  circuler  sur  la  ligne, 
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Aux  services  techniques  incombe  la  mission  d'assurer  à  ces 
trains  un  parcours  régulier  en  satisfaisant  aux  besoins  du  trafic. 
Un  projet  de  marche  des  trains  établit,  h  cet  effet1  : 

—  Les  points  où  les  trains  naissent  et  ceux  où  ils  meurent. 

—  La  durée  des  parcours  et  des  stationnements. 

A  l'aide  de  ce  document,  le  service  de  la  locomotion  déter- 
mine *  : 

—  Le  parcours  des  locomotives  et  leurs  relais  ; 

—  Les  stations  de  ravitaillement  des  locomotives  ; 

—  Les  remises  de  matériel  roulant. 

Quant  aux  ateliers  de  réparation  et  aux  magasins,  leur  posi- 
tion est  arrêtée  par  des  considérations  de  convenances  locales 
qui  ont  été  développées  ailleurs. 

L'étude  de  ces  diverses  questions  fixe  la  répartition,  entre 
les  différentes  stations  de  la  ligne,  des  installations  suivantes  : 

Appareils  d'alimentation  d'eau; 

Quais  à  combustible  ; 

Fosses  à  visiter  les  machines  ; 

Remises  de  locomotives  ; 

Remises  de  voitures  : 

Ateliers  de  réparations  et  magasins. 

Nous  verrons  plus  loin,  dans  l'étude  d'ensemble  des  stations, 
la  place  à  réserver  pour  ces  diverses  installations. 

Service  dit  trafic.  —  Pour  faciliter  notre  étude,  nous  consi- 
dérons ce  service  comme  scindé  en  deux  divisions  : 

—  Le  service  des  voyageurs  ; 

—  Le  service  des  marchandises. 

En  fait,  cette  subdivision  n'est  pas  générale ,  notamment 
dans  les  chemins  secondaires;  mais  elle  est  commode  pour  nos 
*  recherches. 

Sous  le  nom  de  service  des  voyageurs  —  Personen  Dienst  — 
on  comprend  non-seulement  la  réception  et  l'expédition  des 
voyageurs  et  bagages,  mais  encore  les  opérations  relatives  au 

1  Exploitation  :  Gestion  du  service. 

1  Locomotion  :  AUlkn,  Dépôts,  Alimentation,  Gestion  du  service. 
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mouvement  des  objets  désignés  sous  le  nom  de  messagerie 
—  Eilgut  —  et  transportés  généralement  par  les  trains  de 
voyageurs.  C'est  le  service  de  la  grande  vitesse;  il  réclame  : 

1°  Des  locaux  pour  abriter  les  voyageurs  au  départ  et  à 
l'arrivée  ; 

2°  Des  bureaux  de  vente  des  billets  de  place; 

3°  Des  locaux  pour  la  réception  et  la  distribution  des  bagages; 

4°  Des  lopaux  de  recette  et  de  distribution  des  messageries  ; 

o°  Des  bureaux  pour  les  divers  agents. 

Le  service  des  marchandises  —  Gûter  Dienst  —  embrasse 
toutes  les  opérations  ayant  pour  objet  l'expédition,  la  réception 
et  la  distribution  des  marchandises  qui  peuvent,  sans  incon- 
vénients, arriver  à  destination  dans  un  délai  plus  long  que  ceux 
accordés  aux  articles  de  messageries  et  par  suite  à  des  condi- 
tions de  tarifs  moins  élevées,  ou  de  celles  dont  les  règlements 
de  police  interdisent  la  circulation  dans  les  trains  de  voyageurs. 
C'est  le  service  de  la  petite  vitesse. 

Les  marchandises  se  partagent  en  deux  grandes.classes  : 

1°  Objets  manufacturés  ou  produits  naturels  à  préserver  des 
intempéries  ; 

2°  Produits  bruts  ou  manufacturés  pouvant  supporter  les  in- 
fluences atmosphériques. 

Parmi  les  objets  compris  dans  la  première  classe,  nous  cite- 
rons les  grains,  farines,  vins  et  spiritueux,  huiles,  denrées 
coloniales,  matières  textiles  et  leurs  dérivés,  produits  chimi- 
ques, métaux  ouvrés,  etc.,  etc. 

Dans  la  deuxième  classe  se  rangent  les  pierres,  cailloux  et 
sables,  minerais,  houille  et  coke,  bois,  métaux  bruts,  fourrages 
marnes,  cendres,  engrais,  etc.,  etc. 

Les  marchandises  de  la  première  classe  à  préserver  des  , 
intempéries  ou  des  détournements  doivent  être  manipulées  et 
conservées  dans  un  local  clos  et  couvert,  la  halle  à  marchan- 
dises, que  nous  décrirons  plus  loin  —  359  — . 

La  manutention  des  marchandises  de  la  seconde  catégorie, 
celle  qui  n'a  rien  à  craindre  de  l'exposition  à  l'air,  s'opère  con- 
venablement sur  des  espaces  découverts  et  placés  tantôt  au 
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niveau  du  sol,  tantôt  à  la  hauteur  de  la  plate-forme  des  wagons, 
mais  compris  dans  une  enceinte  fermée  —  360  — . 

Ces  emplacements  doivent  toujours  être  facilement  abor- 
dables, d'un  côté,  par  les  wagons ,  de  l'autre,  par  les  véhicules 
qui  font  le  service  des  transports  de  la  localité. 

La  nature  et  le  sens  du  mouvement  des  marchandises  de 
cette  catégorie  nécessitent  aussi  des  installations  complètement 
différentes. 

Ainsi,  la  houille,  lorsqu'elle  est  expédiée  de  la  localité,  se 
rend  à  la  station,  tantôt  par  charrettes,  tantôt  sur  wagons 
chargés  à  la  mine.  Pour  éviter  les  frais  de  main-d'œuvre  et  le 
bris  de  la  houille,  on  s'arrange,  si  c'est  possible,  de  manière  à 
ne  pas  la  décharger  sur  le  sol  d'où  elle  devrait  être  reprise  et 
chargée  sur  les  wagons,  mais  à  la  livrer,  soit  à  la  hauteur  do  la 
caisse  des  wagons,  soit  à  un  niveau  supérieur,  d'où  elle  descend 
dans  le  véhicule. 

Si,  au  contraire,  la  station  doit  recevoir  des  houilles  consom- 
mées dans  la  localité,  il  faut  que  les  dispositions  arrêtées  don- 
nent au  déchargement  toutes  les  facilités  désirables,  tout  en 
ménageant  ce  combustible  et  en  réduisant  au  minimum  le 
temps  de  séjour  des  wagons.  C'est  donc  en  dessous  de  la  voie 
ou  tout  au  plus  à  son  niveau  que  devra  s'opérer  le  décharge- 
ment —  361  — . 

La  manutention  des  rainerais  réclame  des  dispositions  ana- 
logues. 

Le  service  des  marchandises  lourdes  et  encombrantes  se  fait 
au  moyen  de  quais  découverts  ou  de  rampes,  sortes  de  plates- 
formes  ou  levées  en  terre,  cailloux,  sable  ou  maçonnerie, 
sur  lesquelles  les  marchandises  sont  déchargées  des  véhicules 
de  terre,  à  la  hauteur  de  la  plate-forme  des  wagons  et  récipro- 
quement. La  disposition  de  ces  quais  varie  avec  la  nature  des 
produits  qui  traversent  la  station.  Ainsi,  pour  les  bois  de  grande 
longueur,  ces  quais  découverts  nécessitent  un  certain  allon- 
gement qui  devient  inutile  lorsqu'il  s'agit  de  matières  lourdes 
et  de  petit  volume,  comme  les  métaux  bruts,  ou  bien  encore 
des  bestiaux. 
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La  tactique  moderne  a  démontré  la  nécessité  de  munir  chaque 
station  importante,  surtout  aux  bifurcations,  des  moyens 
propres  à  faciliter  l'embarquement  et  le  débarquement  des 
troupes  et  du  matériel  de  guerre. 

Les  quais  découverts  et  les  rampes  affectées  aux  transports 
du  commerce  reçoivent  alors,  en  vue  des  éventualités  de  guerre, 
le  développement  qui  répond  à  l'importance  stratégique  de  la 
localité. 

Tous  ces  locaux  sont  généralement  pourvus  des  engins  de 
manutention  appropriés  à  la  nature  des  marchandises. 

Dans  une  station  à  faible  trafic,  les  services  de  grande  et  pe- 
tite vitesse  ne  réclament  point  de  séparation  môme  entre  l'ar- 
rivée et  le  départ  ;  les  installations  s'y  rapprochent,  s'y  con- 
centrent de  manière  à  permettre  de  réduire  à  sa  plus  simple 
expression  le  personnel  chargé  des  opérations  de  la  station. 

Lorsqu'au  contraire,  le  traûc  prend  un  certain  dévelop- 
pement, la  station  répartit  ses  aménagements  en  groupes  dis- 
tincts affectés  chacun  à  l'un  des  modes  de  transports  indiqués 
et  desservis  par  un  personnel  spécial. 

Enfin,  quand  le  mouvement  d'une  station  atteint  des  propoPr 
tioqs  considérables,  on  subdivise  encore  chacun  de  ces  dei\% 
groupes  en  deux  autres  entre  lesquels  on  répartit  le  trafic  divisé, 
par  mesure  d'ordre  et  d'économie  dans  les  frais  de  manu- 
tention, en  service  à  l'arrivée  et  service  au  départ. 

320.  Classification. — L'importance  du  trafic  et  les  conditions 
locales  amènent  des  différences  considérables  entre  les  diverses 
stations  d'une  ligne.  Rechercher  tous  les  cas  particuliers  que 
l'on  peut  rencontrer,  ce  serait  entreprendre  une  besogne  aussi 
longue  qu'inutile.  Pour  atteindre  notre  but,  il  suffît  d'esquisser 
les  .types  répondant  le  mieux  au  problème  posé  :  assurer  tous 
les  services  et  réduire  au  minimum  les  frais  d'entretien  et 
d'exploitation. 

Malgré  les  différences  souvent  considérables  que  l'on  ren- 
contre entre  les  diverses  stations  d'une  ligne,  nous  croyons 
qu'on  peut  ramener  tous  les  types  aux  six  classes  suivantes  i 
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—  Haltes  ; 

—  Stations  secondaires  ; 

—  Stations  principales  ; 

—  Bifurcations  ; 

—  Grandes  stations  de  voyageurs; 

—  Grandes  stations  de  marchandises. 

La  première  classe  s'applique  aux  stations  principalement 
consacrées  au  service  des  voyageurs  ;  la  seconde  comprend  les 
stations- où  le  service  des  voyageurs  est  adjoint  à  celui  des  mar- 
chandises: la  troisième  réunit  les  types  où  le  trafic  par  son 
importance  exige  la  division  des  services  en  plusieurs  bran- 
ches, et  des  installations  spéciales;  les  dernières  enfin  se 
composent  des  stations  exceptionnelles  qui  ne  se  rencontrent 
qu'aux  têtes  des  grandes  lignes  ou  dans  les  villes  de  premier 
ordre. 

321.  Haltes  simples  ou  points  d'arrêt.  —  La  distance 
moyenne  des  stations  entre  elles  sur  les  chemins  en  exploi- 
tation varie  pntre  6  pt  8  kilomètres.  Les  populations,  dissé- 
minées dans  cet  intervalle  peuvent  avoir  intérêt  à  profiter  de 
certains  trains  passant  à  certains  jours  de  la  semaine  sans  être 
obligées  h  eflbctuer  le  voyage  par  terre  jusqu'à  Tune  ou  l'autre 
des  stations  voisines.  Lorsque  le  service  le  permet,  on  fait 
arrêter  les  trains  qui  répondent  aux  besoins  de  la  locajitp,  an 
passage  à  niveau  le  mieux  placé  pour  les  agglomérations  à  des- 
servir. Ces  haltes  simples  peuvent  se  passer  d'installations  spé- 
ciales autres  qu'un  relèvement  du  ballast  le  long  des  voies 
pour  servir  de  trottoir,  et  un  abri  quelconque  si  je  passage  à 
niveau  n'a  point  de  maison  de  garde  où  s  opère  la  vente  et  le 
retrait  dos  billets  au  besoin. 

Haltes  aménagées.  —  L'établissement  d'une  telle  halte  a 
pour  but  de  desservir  une  localité  peu  fréquentée  par  les  voya- 
geurs, mais  pouvant  fournir  une  petite  quantité  de  mar- 
chandises. 

Les  trains  qui  s'arrêtent  en  ce  point  déposent  ou  prennent 
simplement  des  voyageurs,  leurs  bagages  et  quelques  colis  peu 
encombrants,  faciles  a  charger  dans  un  fourgon. 
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Pour  satisfaire  à  ces  simples  conditions,  une  halte  doit  com- 
prendre : 

—  Un  chemin  d'accès  et  une  cour  d'une  largeur  telle  que  les 
voitures  puissent  y  tourner  ; 

—  Un  local  pour  vendre  les  billets  de  parcours,  abriter  les 
voyageurs  et  les  colis  ;  ce  local  dépend  de  l'habitation  de  l'em- 
ployé du  chemin  de  fer  ; 

'  —  Une  annexe  renfermant  des  latrines; 

—  Au  besoin,  et  si  le  mouvement  des  voyageurs  doit  prendre 
une  certaine  importance,  un  ou  deux  trottoirs  longeant  les 
voies  principales,  là  où  stationnent  les  trains. 

b  La  figure  423,  pl.  XXVIII,  représente  un  type  de  halte  éta- 
bli d'après  ce  programme.  Nous  verrons,  dans  les  paragraphes 
suivants,  les  détails  de  construction  de  ses  divers  éléments. 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  423,   PLANCHE  XXV1U. 

a.  Bâtiment  principal.  M,  Trottoirs  réunis  à  leurs  extré- 

h.  Annexe  et  water-closet.  mités  par*une  traversée  pavée. 

C.  Cour  d'accès.  p,    Passage  à  niveau. 

On  peut,  dans  certains  cas,  se  contenter  d'adjoindre  au  bâ- 
timent principal  un  water-closet  réduit  à  sa  plus  simple  ex- 
pression. Si  cette  annexe  était  reconnue  insuffisante,  on  éta- 
blirait dans  la  cour  un  petit  bâtiment  isolé  et  masqué  par 
quelques  plantations.  Autant  que  possible,  on  rendra  les  water- 
closet  accessibles  en  môme  temps  du  côté  de  la  voie  et  du  côté 
de  la  cour;  cependant,  si  la  halte  est  peu  éloignée  d'une  station 
d'arrêt  forcé,  on  peut  se  contenter  de  ne  construire  que  les  la- 
trines placées  du  côté  de  la  cour.  Dans  tous  les  cas,  un  écriteau 
très-apparent  en  signale  l'emplacement. 

En  Allemagne,  on  désigne  aussi  sous  le  nom  de  halte  —  an* 
haltstelle  —  les  stations  où,  à  côté  du  service  des  voyageurs, 
s'opère  un  certain  mouvement  de  marchandises,  qui  nécessite 
l'installation  de  constructions  accessoires,  et  que,  dans  notre 
classification,  nous  rangeons  dans  la  catégorie  des  stations 
secondaires. 
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Mais,  ce  qui,  à  nos  yeux,  caractérise  très-nettement  une 
halte,  c'est  le  peu  d'importance  du  personnel  chargé  d'en  faire 
le  service. 

Le  contrôle  des  billets,  et  leur  retrait  des  mains  des  voya- 
geurs se  faisant  en  Allemagne  comme  en  Belgique  et  en  Suisse 
pendant  le  trajet,  il  n'est  pas  nécessaire  de  placer  à  la  sortie 
un  employé  chargé  d'en  opérer  la  réception.  Quand,  de  plus,  il 
n'y  a  point  de  changements  de  voies,  point  de  signaux  à  ma- 
nœuvrer, et  surtout  point  de  mouvement  de  marchandises  pori- 
déreuses,  on  peut  se  passer  des  équipes  qui  font  ce  service  dans 
les  stations  ordinaires. 

Une  halte  est  généralement  située  au  voisinage  d'un  passage 
à  niveau.  L'employé  qui  manœuvre  les  barrières  du  passage 
opère  aussi  la  vente  des  billets  et  le  pesage  des  colis  ;  il  est,  en 
général,  aidé  dans  son  travail  de  bureau  par  sa  femme,  qui  re- 
çoit de  ce  chef  une  légère  rémunération.  La  femme  peut  éga- 
lement ouvrir  et  fermer  les  barrières. 

La  halte  doit  être  assez  éloignée  du  chemin  transversal  pour 
que  l'arrêt  des  trains  n'entrave  jamais  la  circulation.  Bien  qu'il 
ne  dépasse  pas  quelques  minutes  en  marche  normale,  cet  arrêt 
peut,  par  une  cause  fortuite,  se  prolonger  au  delà  du  temps 
réglementaire.  Dans  ce  cas,  les  trains  en  stationnement  inter- 
ceptant la  circulation  de  la  route  de  terre  amèneraient  une 
perturbation  qu'il  importe  d'éviter  —  Introduction,  t.  1er.  — 
Cette  observation  s'applique  principalement  aux  chemins  ex- 
ploités par  des  compagnies  dont  les  populations  exigent  beau- 
coup plus  que  des  lignes  desservies  par  l'Etat. 

La  halte  sera  donc  suffisamment  éloignée  du  passage,  pour 
que  les  trains  ne  stationnent  pas  sur  la  traversée.  La  distance 
à  observer  varie  suivant  le  nombre  et  l'espèce  de  véhicules  qui 
entrent  dans  la  composition  des  trains.  Selon  la  nature  du 
trafic,  le  nombre  des  voitures  à  quatre  roues  peut,  eu  France, 
s'élever  à  vingt-quatre  et  former  ainsi  un  train  de  i  80  mètres 
de  longueur  environ.  En  Allemagne,  certains  trains  comptent, 
jusqu'à  cent  vingt  essieux,  espacés  de  2  mètres,  soit  240  mè- 
tres. D'après  cela,  le  milieu  des  qiiais  pourrait  être  placé  à 
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120  mètres  de  la  barrière;  mais  rien  n'empêche  de  rapprocher 
le  bâtiment  du  passage,  afin  d'éviter  l'allongement  du  chemin 
d'accès,  sauf  à  prolonger  les  trottoirs  du  côté  opposé  au  passage 
à  niveau,  ou  bien  à  faire  la  manœuvre  de  la  barrière  par  des 
fils  de  tirage  —  99  — . 

Pour  les  haltes  que  l'on  rencontre  aux  abords  des  villes  im- 
portantes, les  conditions  du  service  sont  grandement  modifiées, 
tantôt  par  le  surcroît  de  travail  que  donne  l'affluence  des  voya- 
geurs, tantôt  par  le  nombre  des  trains  à  desservir,  la  manœuvre 
des  signaux  à  distance,  l'usage  du  télégraphe,  etc.  Dans  ces 
différents  cas,  le  personnel  est  augmenté  proportionnellement 
aux  besoins  ;  les  constructions  prennent  un  plus  grand  dévelop- 
pement, mais  la  halte  n'en  conserve  pas  moins  le  caractère  que 
nous  avons  indiqué.  O'est  alors  une  station  de  banlieue. 

Observation.  — Les  administrations  de  chemins  de  fer  re- 
culent quelquefois  devant  l'installation  de  points  d'arrêt  du 
genre  de  celui  dont  nous  nous  occupons,  sous  prétexte  de  frais 
d'exploitation  excédant  les  produits,  de  gêne  dans  la  marche 
générale  des  trains,  de  ruptures  d'attelage,  etc.  Quelles  n'ou- 
blient pas  cependant  qu'une  solidarité  très-intime  lie  les  inté- 
rêts des  populations  traversées  par  le  chemin  de  fer,  et  cpijx  de 
l'administration. 

Des  facilités  de  circulation  accordées  à  une  localité  provoquent 
le  mouvement  des  hommes  et  des  choses,  augmentent  la  valeur 
du  sol  et  de  ses  produits,  le  prix  du  temps,  le  besoin  des  t  ransports 
rapides.  Etablie  dans  les  conditions  modestes  que  nous  ayons 
indiquées,  une  halte  pourra  donc,  dans  l'origine,  paraître  inu- 
tile ou  superflue.  Mais  peu  à  peu  le  développement  do  la  vie  s'y 
fera  sentir;  les  populations,  attirées  par  la  facilité  des  déplace- 
ments, s'aggloméreront  autour  du  nouveau  centre,  et  fourniront 
au  chemin  de  fer  un  tribut  qui  n'est  pas  à  dédaigner. 

De  leur  côté,  les  populations  doivent  savoir  se  contenter  des 
facilités  que  leur  procure  l'arrêt  des  trains  et  ne  pas  se  h/tter 
de  réclamer  la  transformation  immédiate  des  haltes  en  station* 
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ordinaires,  sans  attendre  que  le  trafic  se  soit  assez  développé 
pour  couvrir  l'accroissement  de  dépenses,  résultat  de  cette 
transformation. 

Dans  le  paragraphe  ÏII  du  présent  chapitre,  nous  donnons  le 
détail  d'un  bâtiment  de  halte  analogue  à  celle  d'Ottersweier, 
placée  entre  deux  stations  secondaires,  Bull  et  Àchern,  sur  les 
chemins  de  fer  badois.  Bien  qu'assez  éloignée  des  agglomé- 
rations de  la  localité,  et  malgré  les  facilités  de  transport  que 
trouvent  les  populations  du  pays  dans  d'excellentes  routes  de 
terre  admirablement  entretenues,  cette  halte  fournit  à  l'en- 
semble de  la  ligne  un  contingent  de  produits  très-important 
par  rapport  aux  frais  de  perception. 

Le  mouvement  de  cette  halte  se  résumait  ainsi  en  4  860  j 


lu  départ. 

A  l'arrivée. 

Produits.  * 

70 

203 f,  61 

—         2e  classe  

578 

;;(M 

803  ,48 

5008 

3669  ,51 

1 

5386  vny. 

478tf,60 

H 850* 

230fJ5 

2 

1  ,18 

12 

H, 77 

41 

17,02 

ii042',62 

Nous  connaissons  nombre  de  stations,  de  celles  mAmc  ou- 
vertes à  la  petite  vitesse,  dont  les  produits  sont  inférieurs  à  ceux 
de  la  halte  d'Ottersweier  desservie  uniquement  par  un  garde- 
ligne  et  sa  femme.  Le  type  de  halte  en  question  répond  donc 
parfaitement  au  but  proposé,  et  peut  servir  de  modèle  dans  les 
cas  analogues. 

Les  haltes  sont  desservies  seulement  par  certains  trains 
omnibus,  mixtes  et  de  marchandises. 

322.  Stations  secondâmes.  —  Sous  cette  désignation,  nous 
comprenons  les  stations  ouvertes  au  mouvement  des  voyageurs 
et  des  marchandises  de  petite  vitesse. 
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On  peut  rencontrer  dans  cette  classe  de  stations  des  installa- 
tions destinées  au  ravitaillement  des  machines. 
•  L'importance  du  trafic  et  sa  nature  règlent  les  dispositions  à 
ménager  en  vue  des  besoins.  Le  service  des  voyageurs  demande 
une  installation  plus  développée  que  celle  des  haltes.  Du  moins 
il  peut  y  avoir  convenance  à  séparer  la  salle  d'attente  en  deux 
compartiments  pour  isoler  les  voyageurs  de  première  et  de 
seconde  classe.  Quant  au  service  des  marchandises,  il  doit  y 
trouver  toutes  les  facilités  désirables  tant  pour  l'expédition  que 
pour  la  réception. 

Dans  les  stations,  notamment  sur  les  lignes  secondaires,  le 
mouvement  des  marchandises  est  généralement  très-rcstreint, 
ce  qui  permet  d'en  annexer  le  service  à  celui  des  voyageurs,  et 
d'en  charger  un  seul  employé,  chef  de  station,  receveur  ou 
môme  un  conducteur  de  la  voie.  Dans  ce  cas,  la  halle  à  mar- 
chandises et;ie  quai  découvert  sont  très-rapprochés  du  bâtiment 
des  voyageurs,  et  les  cours  de  circulation  des  véhicules  de  terre, 
réunies  l'une  à  l'autre. 

Indépendamment  des  voies  principales  sur  lesquelles  s'ar-  % 
rôtent  les  trains  de  voyageurs ,  il  faut ,  dans  une  station  se- 
condaire, une  ou  plusieurs  voies  de  garage  dont  le  nombre  et 
la  longueur  dépendent  de  l'importance  du  trafic. 

Pour  que  l'exploitation  d'une  station  soit  aussi  économique 
que  possible,  il  faut  disposer  les  voies  de  service  de  manière  à 
répondre,  sans  fausses  ou  doubles  manœuvres,  aux  quatre  con- 
ditions suivantes  : 

—  Déposer,  dans  la  gare  de  la  station,  des  wagons  arrivant 
en  tête  ou  en  queue  des  trains  ; 

—  Prendre  des  wagons  dans  la  gare  de  la  station  et  les  ac- 
crocher en  tète  ou  en  queue  des  trains. 

Pour  remplir  ces  conditions,  les  voies  de  service  seront  dis- 
posées d'après  le  mouvement  des  marchandises.  Si  ce  mouve- 
ment n'a,  en  général,  qu'une  seule  direction,  ces  \oies  seront 
disposées  du  côté  de  la  ligne  le  plus  rapproché  de  l'agglomération 
à  desservir.  Lorsque  ce  mouvement  se  fait  dans  les  deux  sens, 
il  y  a  nécessité  d'établir  les  voies  à  droite  et  à  gauche  de  la  ligne. 
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Il  faut  encore  prévoir  le  cas  où  un  train  devrait  s'y  garer,  ou 
croiser  un  autre  train. 

On  doit  enfin  mettre  toutes  ces  dépendances  en  commu- 
nication entre  elles  et  avec  les  voies  principales.  Mais  ici  in- 
tervient l'influence  de  la  forme  du  matériel  affecté  aux  trans- 
ports. Ce  matériel  comprend-il  des  wagons  à  six  ou  huit  roues, 
par  exemple? La  mise  en  communication  ne  peut  se  faire  que  par 
des  branchements  qui  nécessitent  un  grand  développement  de 
voies  de  garage  et  l'emploi  des  locomotives  pour  la  manœuvre. 
Ne  recevra-t-on,  au  contraire,  que  des  wagons  à  quatre  roues? 
Et  c'est  aujourd'hui  le  genre  de  wagons  universellement  pré- 
féré. —  LOCOMOTION  :  Matériel  de  transport.  —  Les  voies  de 
service  peuvent  ê.tre  réunies  par  des  plaques  tournantes  de  dia- 
mètre moyen,  ou  mieux  encore  par  des  chariots  transbordeurs. 

La  disposition  générale  d'une  station  doit,  dans  tous  les  cas, 
en  permettre  l'extension  ultérieure,  sans  nécessiter  plus  tard 
la  démolition  des  premières  installations.  Ainsi  les  aménage- 
ments du  service  des  marchandises  étant  concentrés  du  côté  où 
le  mouvement  local  a  le  plus  d'importance  —  moyen  d'échapper 
à  la  trop  fréquente  circulation  des  chariots  de  terre  traversant 
les  voies  principales  —  on  prendra  les  précautions  nécessaires 
pour  pouvoir  ajouter,  au  fur  et  à  mesure  des  besoins,  autant  de 
voies  que  l'exigera  l'importance  du  trafic. 

Quant  aux  voies  de  garage  et  de  croisement  des  trains  de  pas- 
sage, on  les  reportera  au  delà  de  la  ligne  principale. 

Nous  rappellerons  ici  les  recommandations  faites  ailleurs 
—  chap.  I,  §  V,  t.  Ier  —  sur  les  précautions  à  prendre  pour 
l'assèchement  des  stations.  Il  faut  donner  à  la  plate-forme  une 
pente  de  un  pour  100,  au  moins,  én  tous  sens,  et  ménager  des 
fossés  ou  aqueducs  dont  le  niveau  soit  inférieur  à  celui  des 
fosses  ou  des  caves,  afin  de  pouvoir  y  conduire,  par  des 
drainages  ,  toutes  les  eaux  de  surface,  d'infiltration  ou  de 
vidange  —  Chap.  X,  §  I  — . 

D'après  ces  données  générales,  un  projet  de  station  secon- 
daire sur  une  ligne  à  deux  voies  pourra  s'établir  conformé- 
ment à  la  figure  424,  pl.  XXVIII. 


Digitized  by  Google 


CHAH.  IX.  —  STATION». 


Nous  avons  supposé  dans  ce  plân,  le  ca9  le  plus  généràlj  il 
comprend  les  dépendances  suivantes  : 

a.  —Bâtiment  des  voyageurs  et  logement  du  chef  de  station  : 

b.  —  Water-closet  ; 

c.  — Halle  à  marchandises; 

d.  —  Quai  découvert  avec  rampe  i 
y,  g ,  —  Voies  de  garage ; 

g\  g'-  —  Voies  de  service  en  éventail,  au  niveau  de  la  cour 

des  marchandises. 

Dans  le  cas  d'une  ligne  à  voie  unique,  le  plan  de  la  station 
pourra  prendre  la  disposition  de  la  ligure  428 ,  pl.  XXVIII, 
dans  laquelle  les  mômes  lettres  indiquent  les  mômes  objets 
que  dans  la  figure  424. 

Ces  dispositions,  que  Ton  rencontre  très- fréquemment,  ont 
cependant  l'inconvénient  d'exiger  la  manœuvre  des  véhicules 
par  plaques  tournantes  quand  on  doit  les  faire  passer  de  l'une 
à  l'autre  des  voies  de  garage.  Dans  les  stations  de  faible  impor- 
tance où  le  personnel  est  réduit  souvent  à  la  plus  simple  ex- 
pression, la  manœuvre  à  bras  devient  très-difficile,  sinon  ira- 
possible.  11  y  a  dans  ce  cas  intérôt  à  faire  opérer  toutes  ces 
manœuvres  par  les  machines  de  passage.  Dès  lors,  on  peut 
supprimer  les  plaques  tournantes  et  mettre  les  voies  de  garage 
en  rapport  par  deux  changements  de  voies  supplémentaires. 

Sur  les  lignes  secondaires,  l'exploitation  se  sert  presque  uni- 
quement de  trains  mixtes ,  c'est-à-dire  composés  de  wagons  à 
marchandises  et  de  voitures  à  voyageurs  ;  or,  dans  les  stations 
de  passage,  il  faut  opérer  avec  la  machine  diverses  manœuvres, 
soit  pour  déposer  et  garer  des  wagons,  soit  pour  tirer  des  voies 
de  garage  et  adjoindre  au  train  d'autres  wagons.  Ces  manœu- 
vres effectuées  avec  le  train  entier  deviennent  extrômement 
longues,  ruineuses  pour  le  matériel  et  pénibles  pour  les  voya- 
geurs. La  compagnie  de  Paris-Méditerranée  a  adopté  pour  ses 
stations  sur  voie  unique  une  disposition  qui  permet  d'opérer 
toutes  ces  manœuvres  sans  déplacer  les  voitures  à  voyageurs 
arrêtées  devant  les  trottoirs.  La  figure  42G,  pl.  XXVIII,  donne 
une  idée  de  cette  disposition. 
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Les  voies  de  stationnement  sont  reliées  l'une  à  l'autre  par 
leurs  extrémités.  L'une  d'elles  est  de  plus  rattachée  à  la  voie  de 
garage  des  wagons  par  deux  branchements  en  sens  inverse. 
Supposons  qu'un  train  impair  se  trouve  arrêté  devant  le  bâ- 
timent des  voyageurs  a  ou  l'abri  a'  et  qu'il  ait  à  déposer  des 
wagons  placés  en  queue.  La  machine  détachée  du  train  se  rend 
h  l'arrière  ,  fait  passer  par  le  changement  \  les  wagons  sur  la 
voie  paire  jusqu'à  la  jonction  2  et  les  refoule  sur  la  voie  g  par 
le  branchement  3. 

Si  les  wagon9  se  trouvaient  en  tête,  la  machine  les  tirerait 
sur  la  voie  </,  où  elle  en  opérerait  le  triage  par  les  changements  5. 

La  ligure  427,  pl.  XXVIII,  représente  l'ensemble  du  type 
des  stations  du  chemin  de  fer  de  Ma  mers  à  Saint-Galais. 

Pour  réduire  au  minimum  le  temps,  le  parcours,  les  manu- 
tentions et  constituer  l'unité  d'action  nécessaire,  on  a  groupé 
'  d'un  même  côté  de  la  voie  principalp,  et  du  côté  de  la  localité 
à  desservir,  les  aménagements  des  voyageurs  et  des  marchan- 
dises réunis  dans  une  cour  commune.  La  halle  à  marchan- 
dises, comme  dans  les  stations  du  Nord-Est  suisse,  n'est  que 
le  prolongement  du  bâtiment  des  voyageurs.  Mais  le  quai  dé- 
couvert est  séparé  de  la  halle  par  la  voie  des  plaques  tournantes. 

La  voie  des  wagons  ù  marchandises  est  placée  entre  le  quai 
et  le  bâtiment  affecté  aux  voyageurs  ;  gêne  pour  ces  derniers. 
Mais  ce  qui  nous  parait  fâcheux,  c'est  la  présence  des  plaques 
tournantes  et  leur  emploi  forcé  par  la  disposition  de  la  station, 
là  où  le  personnel  sera  toujours  aussi  restreint  que  possible, 
et  où  l'on  aurait  dû  se  ménager  la  faculté  d'opérer  toutes  les 
manœuvres  à  la  machine. 

Il  n'y  a  d'ailleurs  aucun  intérêt  à  ouvrir  une  issue  aux  wagons 
placés  au  milieu  des  trains,  car  il  faut  toujours  rompre  le  train, 
et  du  moment  que  la  machine  opère,  autant  lui  faire  parcou- 
rir quelques  mètres  de  plus  et  supprimer  alors  la  main-d'œuvre 
nécessitée  par  l'emploi  des  plaques  tournantes. 

Indépendamment  de  tous  les  appareils  que  nous  avons  indi- 
qués, on  trouve  encore,  dans  une  station  de  cette  espèce  : 
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—  Des  gabarits  de  chargement  ,  profils  maxima  que  l'on 
peut  donner  aux  chargements  des  wagons  découverts  —  3e  par- 
tie, EXPLOITATION.  —  Ces  gabarits  doivent  être  placés  sur  la 
voie  qui  conduit  du  chargement  au  départ  ; 

—  Une  bascule  pour  vérifier  le  poids  des  wagons  —  307 
et  suiv. —  ; 

—  Des  heurtoirs  pour  arrêter  les  wagons  à  l'extrémité  des 
voies  de  garage  et  de  service  —  317  —  ; 

—  Des  taquets  d'arrêt  pour  empêcher  les  wagons  de  se  dé- 
placer quanti  ils  doivent  rester  au  repos  —  318  —  ; 

—  Des  piquets  d'arrêt  ou  de  distance  pour  marquer  la  limite 
que  les  véhicules  ne  doivent  pas  franchir,  dans  les- voies  de  ga- 
rage, sous  peine  d'être  heurtés  par  les  véhicules  circulant  sur 
les  voies  latérales  — 333  — . 

Dépendances  du  service  de  la  locojnotion.  —  Dans  quelques 
stations  secondaires  choisies  par  le  service  de  la  locomotion,  ■ 
on  doit  trouver  les  moyens  de  rav  itailler  les  locomotives  en  eau 
et  en  combustible. 

Cette  addition,  dont  nous  verrons  tous  les  détails  au  cha- 
pitre de  l'alimentation  des  machines  — LOCOMOTION — doit 
réunir  les  conditions  suivantes  : 

—  Gêner  le  moins  possible  le  service  de  la  station  ; 

—  Permettre  aux  locomotives  de  renouveler  leurs  approvi- 
sionnements dans  le  moins  de  temps  possible,  et  sans  quitter 
leur  train  ; 

—  Ne  point  apporter  d'obstacle  au  développement  ultérieur 
des  dépendances  ,  du  nombre  et  de  la  longueur  des  voies  de 
la  station. 

Les  installations  du  service  hydraulique  comprennent,  d'une 
part,  un  bâtiment  plus  ou  moins  important  qui  renferme  une 
pompe  puisant  de  l'eau  à  une  source  convenable  et  un  réser- 
voir placé  à  une  certaine  hauteur  ;  de  l'autre,  des  colonnes  ou 
robinets  d'alimentation  répartis  sur  plusieurs  points  de  la  gare. 

Le  bâtiment  du  réservoir  est  souvent  placé  au  bord  du  trot- 
toir, près  du  bâtiment  des  voyageurs.  Cette  disposition,  qui  per- 
met aux' machines  de  prendre  l'eau  descendant  directement  du 

■ 
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réservoir  au  moyen  d'un  robinet  fixé  au  mur  du  bâtiment,  a 
l'inconvénient  de  masquer  la  vue  sur  la  station.  Mais  elle  n'a 
pas  celui  d'empêcher  l'établissement  de  nouvelles  voies,  comme 
on  en  a  souvent  l'exemple,  quand  le  réservoir  est  placé  au  delà 
des  voies  principales. 

La  disposition  du  réservoir  r,  représentée  par  la  figure  428, 
pl.  XXVIII,  est  celle  généralement  adoptée  sur  les  chemins  du 
Hanovre,  a  étant  le  bAtiment  principal,  t  le  trottoir  et  f  la 
fosse  à  visiter. 

Le  combustible  est  approvisionné  dans  des  paniers  disposés 
sur  une  plate-forme  en  terre,  en  maçonnerie  ou  en  charpente, 
h  la  hauteur  du  tender  et  à  côté  de  la  fosse  à  visiter. 

Sur  d'autres  chemins,  pour  éviter  l'inconvénient  que  nous  ve- 
nons de  signaler,  on  place  le  réservoir  dans  un  point  très-retiré 
de  la  station  ,  et  on  amène  l'eau  par  une  conduite  souterraine, 
jusqu'à  la  colonne  d'alimentation,  G  (fig.  420,  pl.  XXVIÏI), 
placée  près  des  voies  à  l'extrémité  du  trottoir. 

L'orientation  du  bAtiment  du  réservoir  ou  des  colonnes  d'a- 
limentation, pour  rapport  au  bAtiment  principal,  dépend  de  la 
marche  adoptée  par  le  ravitaillement  des  machines.  On  s'ar- 
range quelquefois  de  manière  à  faire  chevaucher  les  stations 
d'approvisionnement,  de  sorte  que  l'une  serve  à  ravitailler  les 
machines  des  trains  pairs,  et  que  la  voisine  remplisse  le  môme 
office  pour  les  trains  impairs;  mais  cette  combinaison  est  très- 
dispendieuse. 

La  figure  428,  pl.  XXVIII ,  représente,  une  disposition 
adoptée  pour  le  ravitaillement  des  machines  suivant  la  direction 
de  la  flèche.  La  figure  429  indique  la  position  d'une  colonne  d'ali- 
mentation G  placée  dans  une  station  qui  dessert  les  trains  mar- 
chant dans  le  sens  inverse.  La  figure  427,  pl.  XXVIII ,  réunit 
les  deux  dispositions. 

A  côté  de  l'emplacement  des  robinets  d'alimentation,  on 
construit  une  fosse  à  visiter  f  (fig.  427  et  429,  pl.  XXVIII), 
qui,  comme  son  nom  l'indique,  est  destinée  à  permettre  le  net- 
toyage de  la  grille  du  foyer  et  la  visite  du  mécanisme  de  la  ma- 
chine pendant  son  stationnement  —•335—. 

T.  11.  21 
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323.  Stations  principales.  —  Ces  stations,  desservies  par 
tous  les  train*,  sont  munies  de  toutes  les  dépendances  néces- 
saires au  trafic  et  aux  services  do  la  voie  et  de  la  locomotion. 

Trafic.  —  Ici  les  deux  services  des  voyageurs  et.  des  mar- 
chandises à.  petite  vitesse  doivent  Atre  complètement  séparés 
et  suffisamment  espacés  pour  ne  pas  se  g^ner  réciproquement. 

Le  service  des  \oyageurs  et  celui  des  marchandises  k  grande 
vitesse  demandent  les  aménagements  suivants  : 

—  Une  cour  assez  spacieuse  pour  permettre  aux  piétons  et 
aux  voitures  de  stationner  et  de  circuler  sans  encombrement  ; 

—  Un  bâtiment  principal  contenant  les  bureaux,  salles  d'at- 
tente et  logements  nécessaires  au  personnel  des  divers  services  ; 

—  Des  lieux  d'aisances  et  urinoirs  ; 

—  Deux  trottoirs  ou  plus  avec  marquises  ou  abris. 

Le  service  de  la  petite  vitesse  trouvera  dans  ces  stations  : 

—  Une  cour  facilement  accessible  aux  véhicules  de  ferre  ; 

—  Une  ou  plusieurs  halles  à  marchandises; 

—  Un  ou  plusieurs  quais  découverts  ; 

—  Des  changements  de  voies,  des  transbordeurs  et  des  pla- 
ques tournantes  en  quantité  suffisante  pour  faciliter  le  mou- 
vement des  véhicules  dans  la  station. 

On  combine  tous  ces  aménagements  dans  le  but  de  rendre 
les  mouvements  des  voyageurs  et  des  véhicules,  rapides  et  com- 
modes, à  l'abri  de  tous  dangers  ;  d'éviter  les  embarras  et  Içs 
encombrements;  de  faciliter  et  d'accélérer  la  décomposition  et 
la  formation  des  trains,  enfin  l'addition  des  véhicules  aux  trains 
de  passage. 

Le  plan  de  la  gare  du  Mans  (fig.  432,  pl.  XXIX)  donne  un 
aperçu  des  dispositions  employées  fréquemment  pouf  ces  sta- 
tions principales.  L'arrangement  général  adopté  a  le  grave  in- 
convénient de  limiter  le  nombre  des  voies  disponibles  entre 
les  halles  à  marchandises  et  le  bâtiment  des  voyageurs.  Cet  in- 
convénient n'existe  pas  dans  le  type  de  ht  station  de  Nevers, 
esquissé  sur  la  figure  144,  pl.  XXXI. 

Quand  cette  dernière  forme  ne  peut  pas  s'appliquer  et  que 
la  première  s'impose  par  les  conditions  locales,  on  s'efforce  de 
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mettre  entre  les  deux  services  un  très*large  espace  en  prévision 
des  développements  ultérieurs. 

En  tout  état  de  choses,  on  est  astreint  à  installer  des  voies 
de  garage  pour  le  stationnement  des  trains  de  marchandises 
et  des  trains  mixtes  ou  omnibus,  dans  les  deux  sens,  et  ce  en 
nombre  suffisant  pour  tous  les  besoins  du  service. 

Service  de  la  locomotion.  —  Le  service  du  matériel  roulant 
doit  avoir  à  sa  disposition  : 

—  Des  colonnes  d'alimentation  avec  quais  à  combustible  ; 

—  Selon  le  cas,  des  remises  de  locomotives  et  de  voi- 
tures. 

A  l'époque  où  les  données  de  la  circulation  sur  les  chemins 
de  fer  présentaient  une  grande  incertitude  .  on  répartissait  sur 
la  ligne,  et  à  des  intervalles  très-rapp roches,  des  dépôts  de  voi- 
tures à  voyageurs  et  même  des  remises  pour  machines  locomo- 
tives. Mais  depuis  un  certain  nombre  d'années,  le  mouvement 
des  voyageurs  s'est  sensiblement  réglé,  de  telle  sorte  que  PoH 
peut  facilement  prévoir  le  nombre  de  places  que  doit  offrir 
chaque  train  en  temps  ordinaire. 

Dans  certains  cas,  on  oblige  encore  les  compagnies  h  tenir 
en  réserve,  dans  des  stations  d'un  ordre  inférieur,  des  voitures 
à  Voyageurs  qui  n'ont  jamais  ou  presque  jamais  été  employées. 
Cette  disposition,  onéreuse  à  tous  égards,  mais  prise  en  vue 
des  besoins  du  public,  n'y  satisfait  pas  toujours  complètement. 
Les  voitures,  remisées  ou  garées  souvent  dans  de  mauvaises 
conditions,  sout  très-rarement  visitées  et  nettoyées.  Quand  par 
hasard  on  les  ajoute  aux  trains  de  passage,  les  boîtes  de 
fusées  laissent  à  désirer  sous  le  rapport  du  graissage,  etc.  L'in- 
térieur des  compartiments  ne  présente  pas  toujours  le  degré 
de  propreté  que  l'on  trouve  dans  les  voitures  provenant  des 
grands  dépôts. 

D'un  autre  côté,  grâce  aux  perfectionnements  apportés  à.  la 
construction  et  à  l'entretien  du  matériel  roulant,  les  frais  de 
traction  des  voitures  diminuent,  ce  qui  laisse  la  faculté  d'atte- 
ler au  train  normal  un  nombre  de  véhicules  sufGsant  aux  be- 
soins journaliers  de  la  circulation. 
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Quant  aux  affluences  extraordinaires,  elles  sont  toujours  pré- 
vues quelques  heures  et  môme  quelques  jours  à  l'avance  ;  en 
outre,  l'emploi  du  télégraphe  électrique  permet  d'aviser  à  temps 
les  stations  principales  des  faits  anormaux  qui  peuvent  se  présen- 
ter sur  le  parcours  d'un  train  ;  enfin  la  concentration  des  wa- 
gons de  réserve  sur  les  points  principaux  de  la  ligne  pourvus 
d'équipes  de  visiteurs  —  LOCOMOTION  :  Organisation  —  per- 
met d'y  former,  en  tous  temps,  et  à  volonté,  les  trains  spé- 
ciaux dont  le  besoin  peut  se  faire  sentir  inopinément. 

Le  nombre  des  machines  de  réserve  tend  également  à  dé- 
croître. Les  accidents  de  machines,  pour  lesquels  la  réserve 
était  considérée  comme  indispensable,  diminuent  chaque  jour. 
Il  sufût,  généralement,  de  tenir  en  vapeur  les  marhincs,  qui, 
après  leur  arrivée  dans  la  station  extrême  de  leur  parcours  , 
doivent  retourner  au  point  de  départ  avec  un  des  trains  régu- 
liers. Ces  machines  peuvent  donc  s'abriter  sous  la  remise  du 
dépôt  située  ordinairement  dans  les  stations  qui  font  téte  de 
ligne  pour  certains  trains. 

Une  exception  se  présente  néanmoins  à  cette  règle  presque 
générale.  Nous  voulons  parler  des  dépôts  de  machines  placés 
au  pied  de  certaines  rampes  qui  nécessitent  une  augmentation 
de  puissance  de  traction,  soit  par  l'addition  d'une  machine  de 
renfort,  soit  par  la  substitution  d'une  locomotive  à  une  autre. 
Dans  ce  cas,  le  dépôt  des  machines  est  indispensable,  et  sa  po- 
sition est  indiquée  par  la  nature  des  choses. 

L'espacement  et  les  installations  des  dépôts  sont  examinés 
dans  la  partie  de  ce  livre  qui  traite  de  la  locomotion. 

Dans  les  stations  de  dépôt,  l'emplacement  des  remises  pour 
réserves  de  véhicules  est  soumis  aux  conditions  de  toutes  les 
constructions  permanentes  dans  les  gares  :  permettre  le  déve- 
loppement ultérieur  de  la  longueur  et  du  nombre  des  voies  de 
garage  et  de  service. 

Les  remises  de  voitures  doivent,  en  outre,  se  trouver  à  proxi- 
mité du  point  d'arrêt  des  trains,  afin  d'éviter  les  trop  grandes 
pertes  de  main-d'œuvre  et  de  temps,  lorsqu'il  faut  ajouter  aux 


Digitized  by 


§  i,  —  dispositions  d'ensemble.  .325 

trains  des  voitures  sortant  de  la  remise,  ou  détacher  des  trains 
des  voitures  à  retenir  au  dépôt. 

La  position  la  plus  convenable  pour  la  remise  à  voitures  sera 
donc  celle  qui,  du  côté  du  bAtiment  principal,  se  rapprochera  le 
plus  possible  de  cette  construction  ;  et  comme  cette  remise  ne 
peut  pas  prendre  un  grand  développement  ultérieur,  elle  sera 
établie  sans  inconvénient  entre  le  service  des  voyageurs  et 
celui  des  marchandises,  le  grand  axe  des  voitures  étant  parallèle 
à  celui  de  la  station.  Les  voies  de  la  remise  aboutiront  à  une 
batterie  de  plaques  tournantes  ou  à  un  chariot  transbordeur. 

La  remise  des  machines  doit  satisfaire  à  des  exigences  d'un 
autre  ordre.  Elle  sert  d'abri  aux  locomotives,  soit  en  vapeur, 
soit  en  allumage.  Dans  ces  deux  cas,  les  machines  laissent 
échapper  une  certaine  quantité  de  fumée  qui  peut  gêner  les 
habitants  de  la  localité,  des  fragments  de  combustible  en 
ignition,  susceptibles  rie  porter  l'incendie  dans  les  marchandises 
en  transit  sous  la  halle  ou  sur  wagons.  Le  service  du  dépôt 
réclame  également  un  développement  de  terrain  suffisant  pour 
recevoir  des  matières  ou  des  pièces  en  approvisionnement,  un 
réservoir  à  eau  et  sa  machine,  etc. 

Pour  satisfaire  à  toutes  ces  conditions,  on  placera  la  remise 
de  locomotives  à  l'extrémité  de  la  station  opposée  à  celle  occu- 
pée par  la  halle  aux  marchandises,  assez  loin  du  bâtiment  des 
voyageurs,  et  sous  une  orientation  telle,  par  rapport  à  ce  der- 
nier, que  les  vents  régnants  n'y  rabattent  pas  la  fumée;  enfin, 
à  une  distance  suffisante  de  l'axe  de  la  station  pour  que  l'ad- 
jonction de  plusieurs  voies  supplémentaires  ne  rencontre  pas 
d'ohstaclc  du  fait  de  la  position  de  la  remise  de  locomotives. 

On  a  quelquefois  placé  les  remises  de  manière  à  pouvoir  y 
mener  directement  les  locomotives  quittant  les  trains  en  sta- 
tionnement sur  les  voies  principales,  et  vice  versé.  Cette  dispo- 
sition est  des  plus  défectueuses.  Elle  a  causé  de  nombreux  ac- 
cidents résultant  d'une  mauvaise  direction  donnée  aux  aiguilles 
d'un  changement  de  \oie.  L'accès  dans  une  remise  de  locomo- 
tives doit  se  faire  par  une  voie  branchée  sur  une  voie  de  ser- 
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vice,  le  changement  qui  y  conduit  n'étant  pris  en  pointe  que 
par  les  locomotives  seules  et  jamais  par  les  trains. 

D'après  ces  données,  une  station  avec  dépôt  peut  présenter 
l'une  des  deux  dispositions  indiquées  par  les  figures  430  et  431 , 
pl.  XXVIII,  suivant  la  Tonne  du  terrain  : 

a.  Bâtiment  des  voyageurs.  q.  Uuai  a  coke. 

r.  Halle  à  marchandises.  r.  Réservoir. 

te.  Remise  à  wagons.  f.  Fosse  à  visiter. 

d.  Remise  à  locomotives.  h.  Chariot  transbordeur. 

/».  Grande  platine  tournante. 

Les  locomotives  quittant  un  train,  dans  une  station  de  dépôt, 
reprennent  généralement  leur  service  à  la  tète  d'un  autre  train 
qui  s'éloigne  de  cette  station  en  suivant  une  direction  inverse. 
Il  faut  donc  changer  le  sens  de  leur  marche,  les  tourner  bout 
pour  bout;  les  plaques p  servent  à  cet  usage.  On  peut  obtenir 
ce  même  résultat  au  moyen  d'une  disposition  de  voies  repré- 
sentée par  la  figure  433,  pl.  XXX.  Mais  ce  système  exige  un 
développement  de  voies  et  un  emplacement  assez  considérable; 
dans  certains  cas  il  peut  devenir  très-dispendieux.  La  solu- 
tion la  plus  générale  repose  sur  l'emploi  d'une  plaque  tour- 
nante ordinaire,  et  même  d'un  pont  tournant  de  10  à  14  mètres, 
pour  gagner  du  temps,  en  tournant  la  machine  attelée  à  son 
tender  —  272  — .  L'appareil  se  pose  sur  une  voie  latérale  dont 
le  service  n'est  pas  troublé  par  la  manœuv  re  de  la  machine. 

324.  Bifurcations.  —  Ce  sont  les  stations  communes  à  plu- 
sieurs lignes. 

Conditions  générales.  —  On  doit  considérer  dans  les  bifur- 
cations deux  points  principaux  —  le  raccordement  entre  les 
deux  lignes  —  les  installations  du  trafic  et  des  autres  services 
s'il  y  a  lieu. 

Le  raccordement  entre  les  lignes  peut  donner  lieu  à  plusieurs 
combinaisons. 

Raccordement  de  deux  lignes  à  deux  voies.  —  Il  suffit  de 
deux  branchements  et  d'une  traversée  de  voies  pour  assurer  le 
passage  d'une  ligne  sur  l'autre.  La  figure  449,  pl.  XXXI,  en  re- 
produit les  dispositions  principales.  Nous  avons  indiqué,  aux 
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chapitres  VII  et  VIU,  les  moyens  de  donner  à  la  marche  des 
trains  sur  ces  points  toutes  les  garanties  possibles  de  sécurité. 

Lorsque  la  circulation  est  très-active,  les  voies  se  dédoublent 
entre  la  station  proprement  dite  et  la  bifurcation,  et  ce  dédou- 
blement donne  lieu  à  diverses  combinaisons  dont  nous  retrou- 
vons quelques  exemples  dans  les  dispositions  suivantes  1  : 

Le  chemin  de  fer  du  Nord  se  divise,  au  départ  de  Paris,  en  trois  lignes 
distinctes,  savoir  : 

1°  Sur  la  gauche,  la  ligne  de  Paris  à  Croil  par  Pontoise  desservant  la 
banlieue  de  Paris  et  la  vallée  de  l'Oise  jusqu'à  Creil  ; 

2°  Sur  la  droite,  la  ligne  de  Soissons  j 

:i°  Au  centre,  la  ligne  directe  de  Paris  à  Creil  par  Chantilly,  par  laquelle 
sont  expédies  tous  les  trains  rapides  desservant  le  réseau  du  Nord,  l'Angle- 
terre, la  Belgique  et  l'Allemagne. 

Dans  la  gare  de  Paris,  il  était  indispensable  pour  les  convenances  du 
service,  de  mettre  les  trains  passant  par  la  ligne  de  Chantilly  en  contact 
avec  les  salles  de  bagages  placées  à  gauche  pour  le  départ  et  à  droite  pour 
l'arrivée. 

Les  voies  de  banlieue  devaient,  au  contraire,  aboutir  aux  quais  du 
centre.  Enfin,  à  la  Chapelle,  tout  le  service  des  marchandises,  départ  et 
arrivée,  devait  être  concentré  sur  la  droite. 

11  suit  delà  que  si  toutes  les  voies  étaient  maintenues  au  môme  niveau, 
►  les  trains  de  marchandises  expédiés  de  la  Chapelle  devraient  nécessaire- 
ment couper  une  ou  plusieurs  des  voies  de  retour,  et  que,  de  plus,  tous 
les  trains  «le  voyageurs  partant  de  Paris  pour  Chantilly  ou  Soissons  de- 
vraient également  couper  à  niveau  les  voies  des  lignes  placées  à  leur 
gauche. 

Les  dispositions  représentées  par  la  ligure  2ï)o,  pl.  XIX  ont  pour  objet 
d'obtenir  une  indépendance  complète  entre  les  voies  de  départ  et  d'arrivée, 
en  les  faisant  croiser  à  des  niveaux  différents. 

La  voie  de  départ  de  Chantilly  I  est  maintenue  à  l'extrême  gauche  jus- 
qu'au passage  à  niveau  du  Laudy  PN  ;  elle  descend  à  partir  de  ce  point 
pour  passer  sous  un  pont  a  qui  porte  les  voies  de  Pontoise  II  et  III  et 
prendre  sa  place  à  la  droite  des  voies  de  Pontoise  maintenues  à  leur  niveau 
ancien  et  à  peu  près  dans  leur  ancienne  position. 

La  ligne  de  Soissons  sort  de  Paris  par  une  voie  spéciale  IV,  qui  s'élève  à 
partir  des  fortifications,  pour  passer  sur  un  pont  b  jeté  au-dessus  de  la 

1  Extrait  d'une  note  émanant  de  la  compagnie  du  chemin  de  1er  du 
Norq\ 
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voie  de  retour  de  Chantilly  V  et  reprendre  son  niveau  quelque  cent  mètres 
plus  loin. 

La  voie  de  départ  des  marchandises  de  la  Chapelle  s'élève  parallèlement 
à  celle  de  Soissons.  et  par  le  pont  C  franchit  la  voie  de  retour  V  commune 
aux  lignes  de  Chantilly  et  de  Soissons  et  se  réunit  à  la  voie  IV  de  départ 
des  voyageurs  pour  Soissons  :  quelques  mètres  plus  loin  une  nouvelle 
branche  se  détache  sur  la  gauche  IV  1er,  passe  à  l'aide  du  pont  d  au-dessus 
des  deux  voies  de  Pontoise  II  et  III,  et  descend  entre  les  voies  de  départ 
de  Chantilly  et  de  Pontoise  pour  se  réunir  à  chacune  d'elles  près  le  passage 
à  niveau  du  Landy  PN. 

Les  voies  de  retour  maintenues  à  leur  niveau  ancien  se  réduisent  à  deux 
entre  Paris  et  le  kilomètre  3,  où  la  ligne  de  Soissons  rejoint  celle  de 
Chantilly. 

Les  trains  de  marchandises  arrivant  par  la  ligne  de  Pontoise  sont  en- 
gagés par  l'aiguille  14  près  du  kilomètre  A  sur  la  ligne  de  Chantilly,  et 
trouvent  au  kilomètre  1  une  aiguille  en  pointe  qui  permet  d'envoyer  tous 
les  trains  de  marchandises  sur  une  voie  spéciale,  d'où  ils  sont  ensuite  re- 
foulés pour  être  répartis  dans  la  gare  de  la  Chapelle. 

On  voit  par  cet  exposé  et  par  l'inspection  de  la  figure  295,  pl.  XIX,  qu'il 
n'existe  en  dehors  de  la  gare  de  Paris  aucun  croisement  à  niveau  de  trains 
de  sens  inverse  ;  toute  collision  entre  trains  de  sens  contraires  est  absolu- 
ment impossible;  quant  aux  voies  de  même  sens,  elles  ne  se  réunissent 
jamais  en  une  seule  qu'après  un  parcours  assez  long  pour  appeler  sérieu- 
sement l'attention  des  mécaniciens  qui  parcourent  ces  voies;  à  cette 
garantie,  très-sérieuse,  s'en  ajoute  une  autre,  plus  complète  encore,  résul- 
tant du  système  de  signaux  et  d'enclanchements  décrit  au  chapitre  VIII, 
§  1,  n°  289. 

Raccordement  d'une  ligne  à  deux  voies  et  d'un  embranche- 
?nent  à  une  voie.  —  On  peut,  pour  opérer  ce  raccordement, 
employer  l'un  des  deux  procédés  représentés  par  les  figures  449, 
et  4rW,  pl.  XXXI. 

La  première  convient  à  une  bififreation  où  peut  avoir  lieu  un 
croisement  ou  un  garage  de  trains,  dans  le  cas  où,  la  circula- 
tion étant  active  sur  l'embranchement,  la  bifurcation  se  trouve 
trop  éloignée  de  la  prochaine  station  pour  y  effectuer  cette  opé- 
ration. 

Cette  disposition  réclame  rétablissement  de  trois  change- 
ments et  d'une  traversée. 

L'arrangement  indiqué  par  la  figure  4;»0  convient  à  la  sou- 
dure d'un  embranchement  à  une  voie  sur  une  ligne  à  deux 
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voies  dans  le  voisinage  d'une  station.  Il  nécessite  l'emploi  de 
trois  changements  et  supprime  la  traversée.  Il  offre  l'avantage 
d'établir  en  môme  temps  une  communication  entre  les  deux 
voies  de  la  ligne  principale. 

Le  plan  de  la  figure  451,  pl.  XXXI,  s'applique  au  cas  où  une 
ligne  à  deux  voies  se  prolonge  en  voie  unique  et  reçoit  au 
même  point  un  embranchement  à  une  voie.  Ce  n'est  plus  alors 
qu'un  simple  raccordement  de  deux  voies. 

Considérons  maintenant  les  bifurcations  au  point  de  vue  du 
trafic. 

325.  Types, DE  bifurcations.  —  Si  la  bifurcation  sert  uni- 
quement de  point  de  passage  d'une  ligne  à  l'autre,  sans  arrêt 
des  trains,  l'installation  consiste  simplement  en  une  maison 
de  garde  ou  une  guérite  d'aiguilleur  et  un  système  de  ma- 
nœuvre d'aiguilles  et  de  disques  analogue  à  celui  que  nous 
avons  décrit  —  289  — . 

Quand  il  se  fait  en  ce  point  des  échanges  de  voyageurs  et 
de  marchandises,  soit  par  wagons  ou  voitures,  soit  par  trains 
complets,  il  faut  que  les  deux  lignes  se  relient  entre  elles  par 
des  branchements  ;  que  les  voies  de  communication  soient  par- 
faitement praticables  en  tous  sens,  et  la  station  munie  de  tous 
les  aménagements  nécessaires  au  transit  des  voyageurs,  à  la 
manutention  des  marchandises,  enfin  au  service  du  matériel 
d'exploitation. 

On  peut  établir  trois  types  bien  distincts  de  stations  de 
bifurcation. 

Dans  le  premier  type,  les  différentes  lignes  se  confondent  en 
un  seul  groupe  dans  l'intérieur  de  la  station.  Les  aménage- 
ments se  trouvent  répartis  de  chaque  côté  des  voies,  en  ayant 
soin  de  placer  le  batimenfcprincipal  du  côté  de  l'agglomération. 
L'autre  côté  peut  être  occupé  par  le  service  du  matériel,  comme 
à  Épernay  —  Est  — ,  Àppenweier  —  Bade  —  ,  ou  par  celui 
des  marchandises  de  petite  vitesse,  comme  au  Mans  —  Ouest — . 

La  figure  432,  pl.  XXIX,  représente  la  station  du  Mans,  point 
de  rencontre  des  lignes  de  Paris  à  Brest,  de  Mézidon  à  Tours, 
et  du  Mans  à  Angers.  Cette  gare  est  commune  aux  deux  compa- 
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gnies  de  l'Ouest  et  d'Orléans— une  partie  du  service  dn  matériel 
de  la  seconde  de  ces  compagnies  se  trouve  en  dehors  du  péri- 
mètre embrassé  par  la  figure  — . 

LÉGENDE  DE  M  PLANCHE  XXIX, 

1.  Bâtiment  des  voyageurs.  16.  Atelier. 

2.  Halle  couverte.  17.  Réservoir. 
3  et  4.  Halles  à  marchandises.  18.  Bureaux. 
5.  Dépôt  de  machines  (Ouest).  19.  Annexes. 
0.  Remise  à  voitures.  — 
7.  Dépôt  de  machines  (Orléans).  6,6.  Bascules. 

H.  Cour.  c,c.  Quais  à  coke.  . 

9.  Quai  découvert.  fj.  Fosses. 

1 0.  Rampe.  g, g.  Grues  hydrauliques. 

1 1 .  Quai  à  voitures.  G.    Grue  de  chargement  de  4000k 

12.  Mécaniciens.  G'.   Grue  de  chargement  de  8000** 

13.  Concierge.  J.    Grue  à  diligences  de  4000k. 

14.  Atelier.  J'.  Grande  grue  roulante  de  10000* 
li).  Réparation  des  bâches. 

Le  bâtiment  affecté  au  service  des  voyageurs  dessert  toutes 
les  directions.  Les  voyageurs  du  ou  pour  le  Mans,  empruntant 
l'une  des  voies  qui  ne  touchent  pas  au  bâtiment  principal,  sont 
obligés  de  traverser  les  voies  intermédiaires;  il  en  est  de  même 
des  bagages  et  des  articles  de  messagerie. 

Tels  sont  les  principaux  inconvénients  à  reprocher  aux  sta- 
tions latérales  de  bifurcation. 

Dans  le  second  type,  lig.  434,  pl.  XXX,  le  service  local  s'ef- 
fectue sans  traverser  les  voies,  quand  l'agglomération  occupe 
une  position  comprise  dans  l'espace  enveloppé  par  les  deux 
lignes.  Ici  les  voyageurs  et  los  bagages  en  transit  passent  d'un 
trottoir  à  l'autre  sans  embarras.  . 

Mais  le  passage  des  marchandises  éprouve  des  difficultés; 
une  bonne  disposition  des  voies  de  service  est  difficile  h  réaliser 
dans  co  cas. 

On  ne  doit  donc  recourir  à  cet  aménagement  que  dans  le  cas 
do  nécessité  absolue  causée  par  les  conditions  locales,  comme 
dans  l'ancienne  station  à  Hingerbruck  —  chemin  rhénan  —  ou 
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à  Mouchard  —  ligne  du  Jura  :  réseau  de  Paris-Lyon-Médi- 
terranée  — . 

La  station  de  Nordstemmen  —  ligne  Sud  du  Hanovre  —  nous 
fournit  un  exemple  du  troisième  type,  représenté  par  la  fi- 
gure 435,  pl.  XXX. 

LÉGENDE  pE  LA  FIGURE  435,  l'LANCUE  XXX. 

a.  Bâtiment  principal,  g'.  Voies  au  niveau  du  sol. 

6.  Water-closet.  .  f.  Alimentation  des  machines. 

.    c.  Htuniso  à  voitures..  g.  Service  âe  la  voie, 

d.  Magasin  à  coke.  h.  Service  de  la  voie. 

e.  Halle  à  marchandises  de  la  lo-  k.  Remise  à  locomotives. 

calité.  I.  Atelier  de  réparations. 

q.        découvert  et  rampe. 

Les  voyageurs  de  transit  disposent  d'un  vaste  hatiment  et  de 
larges  trottoirs  longés  par  les  voies  d'arrivée  et  de  départ.  Dans 
chaque  groupe  de  voies  et  pour  toutes  les  directions,  les  voies 
se  relient  directement  entre  elles,  do  sorte  (pie  les  mouvements 
de  trains  s'effectuent  sans  fausse  manœuvre.  Enfin  les  deux 
groupes  sont  reliés  entre  eux  par  leurs  extrémités. 

La  station  de  Juvisy,  au  point  de  soudure  des  lignes  de 
Paris  à  Nevera  et  Paris  à  Orléans,  celle  de  Mantes,  bifurcation 
de  Paris  à  Houen  et  Paris  h  Cherbourg,  présentent  un  arran- 
gement analogue, 

Si  la  station  se  trouve  au  point  de  croisement  de  quatre 
lignes,  la  disposition  de  la  bifurcation  se  reproduit  aux  deux 
extrémités  de  la  station,  de  façon  que  les  trains  directs  peuvent 
suivre  leur  marche  sans  dévier  et  les  trains  ordinaires  accoster 
simultanément  leurs  trottoirs  respectifs. 

Les  deux  types  de  station  de  bifurcation  représentés  par  les 
figures  432  et  435  diffèrent  l'un  de  l'autre  moins  par  leurs  dis- 
positions générales  que  par  le  caractère  résultant  de  leur  des- 
tination. La  grande  station  de  la  figure  432  fait  non-seule- 
ment fonction  de  station  de  transit  entre  plusieurs  lignes,  mais 
elle  dessert  une  localité  importante.  Aussi,  indépendamment 
des  voies  de  garage  et  de  triage  nécessaires  à  la  décomposition 
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et  à  la  formation  des  trains,  a-t-elle  un  développement  considé- 
rable de  voies  et  de  halles  à  marchandises.  L'accès  vers  ces  halles 
y  est  ménagé  par  un  chemin  de  voitures  passant  en  tunnel  sous 
les  voies. 

La  station  représentée  par  la  figure  435  ne  doit  son  existence 
qu'à  sa  situation  géographique,  au  croisement  de  deux  lignes. 
Là  le  trafic  local  est  faible.  On  y  satisfait  par  la  petite  halle  à 
marchandises  c,  le  quai  découvert  q  et  les  petites  voies  en  éven- 
tail g'. 

Au  contraire,  le  transit  en  ce  point  est  considérable ,  le 
bâtiment  des  voyageurs  et  ses  annexes  sont  amplement  amé- 
nagés. Les  voies  de  triage  des  trains  de  marchandises  se 
développent  sur  de  grandes  étendues  et  facilitent  la  décompo- 
sition et  la  formation  des  trains  pour  toutes  les  directions. 

Ici  la  circulation  des  voyageurs  de  la  localité  est  sacrifiée  à 
celle  des  voyageurs  de  transit.  Les  premiers  doivent  traverser 
les  voies  de  service,  mais  ils  sont  de  beaucoup  les  moins 
nombreux.  C'est  le  contraire  dans  le  type  de  la  figure  432, 
pl.  XXIX. 

La  figure  444,  pl.  XXXI,  représente  une  autre  disposition  de 
station  de  bifurcation,  Nevers,  qui  sert  de  point  de  soudure  à 
l'embranchement  de  Ghagny  sur  la  ligne  principale  de  Paris  à 
Lyon  par  le  Bourbonnais.  Nous  n'y  avons  reproduit  que  les 
parties  affectées  au  service  des  marchandises  §t  au  service  de 
la  voie,  mais  on  y  trouve  l'indication  de  la  place  a  occupée  par 
l'extrémité  du  bâtiment  et  de  la  halle  couverte  des  voyageurs. 
—  V,  et  Vt  sont  les  voies  principales  de  la  grande  ligne,  V,  la 
voie  principale  de  l'embranchement,  /,  /  les  voies  conduisant 
au  dépôt  de  la  locomotion,  et  vvv  les  voies  distribuées  sur  le 
chantier  du  service  de  la  voie. 

326.  Grandes  stations  de  voyageurs. —  Les  types  de  cette 
classe  se  retrouvent  à  presque  toutes  les  têtes  de  grandes  lignes, 
et  dans  les  grandes  villes  du  parcours. 

Généralement  introduites  à  frais  énormes  dans  l'intérieur  des 
villes,  ces  stations  sont  exclusivement  consacrées  au  service  de 
la  grande  vitesse.  lie  service  des  marchandises  est  reporté  en 
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un  point  de  la  localité  facilement  accessible,  à  la  fois,  par  la 
ligne  de  fer  et  les  routes,  et  là  où  l'emplacement  coûte  moins 
cher  que  dans  l'intérieur  des  villes. 

L'importance  du  mouvement  des  voyageurs  dans  ces  stations 
exige  que  Ton  se  prémunisse  contre  les  chances  d'encombre- 
ment, et  que  l'on  dispose  tout  pour  que  les  courants  de  sens 
contraires  suivent  leur  marche  naturelle  sans  se  heurter. 

Il  faut  donc  établir  entre  les  locaux  affectés  à  l'arrivée  et 
ceux  réservés  au  départ  une  division  aussi  complète  que  le  com- 
porte la  nature  des  choses.  Dans  le  cas  même  d'une  ligne  à 
voie  unique,  on  sépare  le  départ  de  l'arrivée,  en  faisant  accoster 
les  trains  arrivants  sur  un  trottoir  spécial,  ou  sur  une  portion 
distincte  du  trottoir  destiné  au  départ. 

On  peut,  à  cet  effet,  adopter  trois  dispositions  différentes. 

La  première  (fig.  436,  pl.  XXX)  consiste  à  placer  les  voies 
principales  et  de  service  entre  les  deux  ailes  d'un  bâtiment  en 
fer  à  cheval  a,  a>  dont  l'une,  affectée  à  l'arrivée,  renferme  les 
salles  de  distribution  de  bagages,  les  bureaux  d'octroi,  de  sur- 
veillance administrative  ou  de  police,  etc.  ;  et  l'autre,  du  côté 
du  départ,  les  salles  d'attente,  l'enregistrement  des  bagages,  la 
vente  des  billets,  etc. 

En  dehors  et  de  chaque  côté  du  fer  à  cheval,  qui  est  généra- 
lement couvert  par  une  halle,  on  ménage  des  cours  avec  trot- 
toirs et  marquises  pour  les  voyageurs  et  voitures  de  la  localité. 
En  avant  des  bâtiments,  on  place,  d'un  côté,  la  remise  de  voi- 
tures iv,  et  de  l'autre,  mais  plus  rarement,  une  remise  de 
locomotives  /;  nous  disons  plus  rarement,  car,  pour  simplifier 
le  service  et  réduire  les  frais,  la  remise  des  locomotives  est 
réunie  au  dépôt,  qui  se  trouve  alors  plus  éloigné  des  bâtiments 
des  voyageurs. 

Telles  sont  les  dispositions  adoptées  aux  chemins  de  fer  du 
Nord  et  de  l'Est  à  Paris,  à  Strasbourg  et  à  Metz,  de  l'État  ba- 
varois à  Munich,  etc. 

Dans  le  second  système  (fig.  437,  pl.  XXX),  les  bâtiments 
qui  renferment  tous  les  locaux  dont  nous  avons  parlé  se  pla- 
cent entre  les  deux  groupes  de  voies  servant  à  l'arrivée  et  au 
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départ.  Nous  trouvons  Cette  disposition  dans  la  nouvelle  station 
de  Stuttgart),  où  le  bâtiment  ert  croix  b,  qui  fait  fàcê  à  la  rue 
d'accès,  contient  au  rez-de-chaussée  la  poste  et  le  télégraphe, 
les  vestibules,  les  bureaux  de  billets  et  de  bagages,  et  dans  les 
étages  les  bureaux  de  l'administration. 

Le  bâtiment  en  flèche  a,  qui  n'a  qu'un  rez-de-chaussée,  ren- 
ferme les  salles  d'attente,  l'octroi  et  les  bureaux  des  services 
de  la  station  et  de  la  Voie. 

Le  troisième  système  enfin  (fig.  438,  pl.  XXX)  ne  diffère 
des  stations  ordinaires  que  par  la  réunion  des  voies  au  delà  des 
trottoirs,  tantôt  sur  un  système  de  plaques  tournantes,  tan- 
tôt sur  un  groupe  de  changements  de  Voies  qui,  l'un  et  l'autre, 
permettent  de  dégager  les  machines  à  l'arrivée  —  Bordeaux, 
Lyon,  Dresde,  etc.  — . 

Ces  trois  systèmes  ont  leurs  avantages  et  leurs  inconvé- 
nients. 

Le  premier  système  est  commode  pour  la  surveillance  et  le 
mouvement  des  voyageurs  et  des  voitures,  à  la  condition  tou- 
tefois que  les  salles  d'attente  se  trouvent  vis-à-vis  des  trains  an 
départ;  mais  il  ne  permet  pas  d'agrandissements  ultérieurs. 
Quand  les  besoins  du  trafic  se  développent,  il  faut  démolir  et 
reconstruire  à  nouveau,  ce  qui  est  arrivé  aux  gares  du  Nord, 
de  l'Est,  de  l'Ouest,  d'Orléans  à  Paris,  de  Stuttgard,  où  la 
nouvelle  station  a  pris  la  forme  du  deuxième  type. 

En  tous  cas,  si  l'on  se  décidait  à  construire  une  station  de 
ce  genre,  il  serait  prudent  de  n'élever  aucun  étage  au-dessus 
des  bâtiments  du  service  des  voyageurs.  Quand  on  a  installe* 
les  bureaux  de  l'administration  au-dessus  des  dépendances  dé 
la  gare,  les  relations  de  ces  bureaux  entre  eux  sont  souvent 
très-difficiies  —  Station  de  l'Est  à  Paris—;  et  quand  on  est 
contraint  de  démolir,  la  translation  des  services  devient  une 
cause  de  troubles  dans  la  marche  des  affaires. 

Quand  le  second  système  est  appliqué  h  une  station  de  ne- 
broussement  commune  à  deux  administrations  ou  à  deux 
lignes  distinctes,  et  oft  les  voyageurs  changent  de  train,  il  offre 
toutes  les  commodités  désirables  pour  les  voyageurs  de  transit. 
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En  même  temps,  si  l'on  a  eu  soin  d'installer  la  remise  des  ma- 
chines et  celle  des  voitures  dans  l'angle  de  la  bifurcation,  cette 
disposition  admet  tous  les  développements  éventuels.  Par 
contre,  les  communications  entre  les  deux  groupes  de  voies 
sont  longues  et  coûteuses;  a  moins  de  recouper  le  bâtiment 
principal  par  des  voies  transversales  très-génantes  pour  lo  ser- 
vice, comme  à  Verviers,  on  est  réduit  à  effectuer  tontes  les  ma- 
nœuvres par  la  tête  des  trains,  à  la  machine. 

Le  troisième  système  offre  en  grande  partie  tons  les  a\au- 
tages  des  deux  premiers,  mais  aussi  l'inconvénient  d'obliger 
les  voyageurs  à  traverser  les  voies  pour  gagner  les  trains,  la 
salle  de  distribution  des  bagages,  les  salles  d'attente  ou  la 
sortie. 

Dans  toutes  les  grandes  stations  de  voyageurs,  Un  quai  à 
rampe  q,  r,  pour  le  chargement  des  chevaux  et  voitures,  est 
indispensable.  On  le  place  au  voisinage  du  bAtiment  des  voya- 
geurs A  (fig.  44i,  pl.  XXXI). 

La  station  centrale  de  Cannon-street,  indiquée  dans  la 
fig.  294,  pl.  XIX,  nous  fournit  Un  exemple  d'une  grande  sta- 
tion du  premier  type  affectée  au  service  des  voyageurs. 

Les  lignes  qui  partent  de  Gharing-Cross  et  de  Londdn-bridge 
viennent  se  rejoindre  au  voisinage  de  Borough-Markët  et  fran- 
chissent la  Tamise  sur  le  pont  qui  réunit  la  rive  de  Sur  AS]  à 
celle  de  Cannon-street  et  qui  porte  cinq  voies  parallèles,  soit 
quatre  voies  pour  les  trains  et  une  voie  pour  la  circulation  des  ma- 
chines. Des  branchements  réunissent  toutes  ces  voies  entre  elles, 
de  manière  à  permettre  aux  trains  de  passer  de  l'une  des  voies 
sut-  Une  quelconque  des  autres  voies.  En  approchant  de  la  sta- 
tion les  cinq  voies  s'épanouissent  en  un  éventail  de  neuf  voies  ; 
huit  accostant  chacune  un  trottoir  à  voyageurs,  la  neuvième 
réservée  au  service  des  locomotives. 

Le  plan  indique  en  m  le  passage  réservé  aux  voitures  péné- 
trant dans  la  gare  par  un  plan  incliné  débouchant  en  tunnel 
dans  une  rue  qui  passe  9ous  la  gare  ; 

H  rt',  les  trottoirs  des  lignes  de  l'Est  et  de  l'Ouest  \ 

o,  le  trottoir  de  Charing-cross  ; 
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/?,  les  trottoirs  des  départs  ; 
q,  les  trottoirs  de  Greenwich. 

En  tète  de  la  gare  et  en  façade  sur  la  Cannon-street  s  élève 
lebAtiment  principal  où  l'on  trouve  en  r  un  hôtel  et  un  restau- 
rant, en  s  les  salles  d'attente  et  bureaux  divers,  en  t  les  bu- 
reaux des  parcels  ou  messageries. 

Les  mouvements  des  trains  qui  se  succèdent  de  minute  en 
minute  sont  réglés  de  telle  sorte  que  les  départs  et  arrivées  s'ef- 
fectuent toujours  sur  des  trottoirs  distincts  de  manière  à  éviter 
la  rencontre  des  courants  de  voyageurs  circulant,  en  sens  con- 
traires. 

L'inspection  du  plan  fait  ressortir  le  défaut  d'un  telle  gare, 
analogue  à  colle  de  l'Ouest  Saint-Lazare,  à  Paris.  C'est  la  posi- 
tion des  vestibules,  des  bureaux  de  billets  et  de  bagages,  enfin 
des  salles  d'attente  à  l'extrémité  de  toutes  les  voies  et  des  trot- 
toirs. 

Ce  défaut  n'existe  pas  dans  le  type  adopté  pour  la  nouvelle 
station  centrale  des  chemins  saxons. 

La  ville  de  Dresde,  où  aboutissent  les  quatre  lignes  de  Leip- 
zig, de  Bohême,  de  Silésie*  et  de  Tharand,  est  séparée  par 
l'Elbe,  en  deux  parties  —  Altstadt  et  Neustadt  —  dont  la  plus 
populeuse,  celle  qui  donne  au  mouvement  local  sa  plus  grande 
activité,  !* Altstadt,  s'étend  sur  la  rive  gauche  du  fleuve. 

Par  suite  de  circonstances  étrangères  à  la  véritable  satisfac- 
tion de  l'intérêt  général,  les  deux  lignes  de  Leipzig  et  de  Silésie 
se  terminaient  chacune  a  une  station  de  tête  située  dans  Neus- 
tadt, les  deux  autres  dans  l'Altstadt  ;  cette  disposition  des  plus 
gênantes,  des  plus  fâcheuses,  et  que  tout  voyageur  traversant 
Dresde  a  eu  le  désagrément  de  constater,  vient  d'être  heureu- 
sement modifiée  par  la  construction  de  la  nouvelle  gare  dans 
l'Altstadt. 

L'idée  dominante  du  projet  imposait  les  conditions  sui- 
vantes : 

1°  Etablir  une  séparation  aussi  complète  que  possible  entre 
le  mouvement  local,  le  mouvement  de  transit  et  les  services 
administratifs; 
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2°  Réduire  au  minimum  le  parcours  des  voyageurs  dans  la 
station,  et  le  transport  des  bagages. 

La  ligure  439  nous  donne  dans  son  ensemble,  et  à  une 
échelle  extrêmement  réduite,  la  solution  du  problème. 

Les  voies  principales  f  hy  c  6,  sont  réunies  par  doubles  bran- 
chements de  manière  à  permettre  aux  trains  provenant  de  di- 
rections différentes  de  se  mettre  en  contact  immédiat  avec  le 
quai  qui  s'étend  sur  une  longueur  de  211  mt50  avec  une  lar- 
geur de  5m,66  ;  — -  ainsi  les  trains  venant  du  côté  y —  Leipzig, 
Berlin,  Silésie,  Freiberg  —  s'arrêtent  sur  la  partie  cdel  re- 
prennent leur  route  par  leur  branchement  gh.  Ceux  qui  vien- 
nent du  côté  x  —  Bohême,  Prague,  Vienne  —  s'arrêtent  en  ab 
et  partent  en  suivant  le  branchement  ef. 
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Pif.  439.  Station  centrale  de  Dresde.  KeheUe  1/3  000. 

Dans  cette  disposition,  les  machines  et  les  fourgons  qui  les 
suivent  sont  à  courte  distance  des  bureaux  de  bagages. 

Le  bâtiment,  dans  son  ensemble,  est  divisé  en  trois  sections  : 
la  première,  au  centre,  comprend  le  vestibule  V  avec  le  bureau 
des  billets  à  droite,  la  loge  du  concierge  à  gauche,  les  bureaux 
de  bagages  B  —  arrivée  et  départ  —  au  fond.  —  Dans  un 
premier  projet,  le  bureau  des  billets  flanqué  d'un  bureau  d'in- 
formations à  droite,  d'un  bureau  de  change  à  gauche,  devait 
prendre  sa  place  au  milieu  du  vestibule,  de  manière  à  per- 
mettre d'effectuer  la  vente  des  billets  par  ses  quatre  faces,  pour 
les  quatre  directions.  On  aurait  évité  ainsi  l'encombrement 
causé  par  la  présence  des  partants  devant  le  bureau  des  billets 
enfoncé  dans  l'épaisseur  du  bâtiment. 

Les  deux  courants  d'arrivée,  qui  passent  à  droite  et  à  gauche 
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de  B,  ne  gênent  pas  le  courant  du  départ,  ménagé  dans  l'axe 
du  vestibule. 

La  seconde  section,  à  gauche  du  vestibule,  est  consacrée  aux 
services  de  l'administration  :  concierge,  chefs  de  service  D,  té- 
légraphe, messageries  M,  bureaux,  dortoirs,  lampisterie,  chauf- 
ferettes, et  bureaux  de  la  poste  à  l'extrémité  A. 

La  troisième  section,  qui  s'étend  à  droite  du  vestibule,  com- 
prend tous  les  locaux  destinés  aux  voyageurs  :  salles  d'attente  I, 
II,  III,  buffet  S,  salons  de  la  cour  G,  police  E,  locaux  du  res- 
taurateur F,  etc. 

Le  service  se  fait  d'une  manière  très-régulière  \  les  manipu- 
lations de  bagages  sont  très-faciles,  par  suite  de  la  disposition 
qui  permet  de  les  distribuer  tantôt  h  droite^  tantôt  à  gauche 
du  vestibule,  selon  la  position  du  train  arrivant,  sans  gêner  le 
mouvement  des  bagages  au  départ. 

Le  corps  central  du  bâtiment  et  les  deux  extrémités  sont  sur- 
montés d'un  entre  sol  et  de  deux  étages.  —  Dans  les  entre-sols 
se  trouvent  les  logements  des  employés  d'un  ordre  inférieur; 
au-dessus,  les  bureaux  de  l'administration  centrale,  des  fonc- 
tionnaires supérieurs,  les  appartements  des  chef-;  de  service. 

Nous  ferons  sur  ces  dispositions  générales  deux  réserves  : 
—  Les  entre-sols  pèchent  par  défaut  de  ventilation  et  d'éclai- 
rage; puis  l'arrangement  de  la  marquise  qui  recouvre  le  trot- 
toir longeant  les  \0ie3  laisse  à  désirer  :  pas  assez  de  saillie  et 
trop  de  hauteur  au-dessus  du  quai  pour  protéger  en  tous  temps 
la  surface  couverte  contre  les  vents,  la  neige  ou  le  soleil. 

Mais  le  défaut  le  plus  grave  de  ce  type  qui  se  retrouve  égale- 
ment à  Hanovre  gît  dans  la  disposition  des  voies.  Les  trains 
doivent  accoster  les  trottoirs  en  se  croisant  —  ily  a  là  une 
question  de  sécurité  qui  réclame  une  très-sérieuse  attention. 

La  figure  440,  pl.  XXX,  indique  une  combinaison  des  divers 
types  précédemment  étudiés,  qui  se  retrouve  appliquée  dans 
les  extensions  de  la  gare  de  l'Est  à  Paris,  et  dans  la  station  de 
Bâle>  commune  aux  chemins  du  Central-Suisse  et  de  l'Est 
français. 

Dans  la  gare  de  l  'Est,  à  Paris,  les  trains  de  destinations  diffé- 
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rentes  peuvent  effectuer  leurs  opérations  sans  se  gêner,  mais 
les  voyageurs  ont  un  long  parcours  à  faire  entre  les  trains 
et  les  locaux  d'attente,  au  départ  comme  à  1,'arrivée.  Dans  la 
gare  de  Baie,  l'arrivée  et  le  départ  se  trouvent  sur  le  môme 
côté  delà  voie,  mais  les  trains  ont  chacun  leur  trottoir  distinct 
et  vis-à-vis  des  locaux  de  service  y  afférents. 

La  station  des  voyageurs  à  Cologne  affecte  le  type  indiqué 
parla  Ggure  4M,  pl.  XXX.  Gomme  elle  sert  à  la  fois  de  tête  de 
ligne  pour  le?  directions  de  la  Belgique,  de  la  Hollande  et  du 
Haut-Rhin,  et  de  transit  pour  la  ligne  de  Berlin,  elle  offre  une 
combinaison  des  premier  et  troisième  types,  dont  elle  a  pris  les 
avantages  en  échappant  à  la  plupart  de  leurs  défauts. 

327.  Grandes  stations  dk  marchandises.  —  Au  point  de  vue 
des  produits,  le  trafic  des  marchandises  l'emporte  de  beaucoup 
sur  celui  des  voyageurs.  Cette  prépondérance,  qui  deviendra  de 
plus  en  plus  marquée  par  suite  du  développement  des  che- 
mins de  fer,  appelle  une  sérieuse  attention  dans  l'étude  des 
dispositions  applicables  aux  grandes  stations  de  marchandises.  ' 

En  principe,  les  opérations  d'une  station  de  marchandises 
peuvent  se  résumer  en  un  seul  mot  : 

Recevoir  les  marchandises  et  les  expédier  à  leur  destination. 

En  application,  la  question  se  complique,  car  il  peut  se  pré- 
senter trois  cas  distincts  : 

i°  Les  marchandises  arrivent  de  la  localité  et  doivent  être  ex- 
pédiées par  le  chemin  de  fer. 

2°  Les  marchandises  arrivent  par  le  chemin  de  fer  et  doivent 
être  expédiées  dans  la  localité. 

3°  Enfin  les  marchandises  arrivent  par  le  chemin  de  fer  et 
doivent  être  expédiées  par  le  chemin  de  fer. 

Ces  trois  opérations  principales,  très- simples  dans  une 
petite  station,  deviennent  d'une  extrême  difficulté  lorsque  le 
trafic  est  considérable.  Il  faut,  en  effet,  que  les  marchandises 
soient  reçues,  vérifiées,  mises  à  l'abri  des  avaries  ou  des  sous- 
tractions; qu'elles  séjournent  le  moins  longtemps  possible 
dans.la  gare;  qu'elles  suivent  leur  destination  sans  fausse  di- 
rection et  que  les  trains  qui  les  amènent  ou  les  enlèvent  soient 
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décomposés  ou  formés  sans  retard.  Il  faut  pour  tout  cela  : 
i°  des  locaux  appropriés  à  la  nature  des  marchandises  ;  2°  des 
espaces  réservés  à  la  circulation  des  chariots  de.  terre  qui  des- 
servent la  localité,  autrement  dit  des  voies  charretières  ;  3°  des 
voies  pour  la  réception  et  l'expédition  des  wagons  et  des 
trains. 

Gomme  toute  entreprise  industrielle,  un  chemin  de  fer  doit 
tendre  à  réaliser  la  plus  grande  somme  de  bénéGces  avec  la 
moindre  dépense  possible. 

En  particulier,  une  station  de  marchandises  qui  satisfait  à 
cette  condition  doit  faire  passer  dans  son  enceinte  la  plus  grande 
quantité  de  marchandises  dans  un  laps  tle  temps  donné,  avec 
le  minimum  de  dépenses,  et  en  retenant  le  moins  de  temps 
possible  le  matériel  d'exploitation. 

Pour  atteindre  ce  résultat,  il  faut  que  les  aménagements 
d'une  station  de  marchandises  satisfassent  aux  conditions  que 
nous  allons  examiner,  mais  qui  toutes  doivent  se  baser  sur  ce 
•principe  fondamental  :  éviter  les  longs  parcours  et  les  ma- 
nœuvres, et  pour  cela,  rapprocher  autant  que  faire  se  peut  les 
centres  de  mouvement,  par  conséquent  rejeter  les  dispositions 
allongées  et  leur  préférer  les  arrangements  par  groupes  con- 
tigus1. 

Locaux  de  manutention.  —  Nous  savons  que  les  marchan- 
dises se  divisent  en  deux  grandes  classes,  la  première  exigeant 
des  installations  qui  la  mettent  à  l'abri  des  intempéries  ou  des 
soustractions,  la  seconde  se  contentant  d'espaces  découverts, 
mais  clos. 

Dans  les  gares  anglaises,  les  voies  s'épanouissent  à  partir  de 
l'extrémité  de  la  gare  et  se  dédoublent  successivement  de  ma- 
nière à  présenter  pour  chaque  espèce  de  marchandises  une 
voie  et  un  lieu  de  dépôt  spécial. 

Par  cette  disposition,  la  gare  prend  la  forme  d'un  éventail 
très-ouvert.  Sa  surface  est  condensée  en  un  tout  homogène  sur 

1  Versammlung  der  Techniker  der  deutschen  Eisenbahn-Werwallunqtn . 
Mftnchen,  ï*  september  1868. 
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lequel  la  surveillance  générale  peut  s'exercer  avec  la  plus 
grande  facilité. 

Les  voies  longeant  les  quais  et  les  cours  sont  recoupées,  de 
distance  en  distance,  par  des  batteries  de  plaques  tournantes 
qui  facilitent  le  mouvement  des  wagons  pleins  et  vides,  en  ce 
qu'elles  permettent  de  les  dégager  avec  des  hommes  ou  des 
chevaux,  sans  avoir  recours  aux  manœuvres  à  la  machine. 

Quelques  gares  françaises  ont  été  établies  suivant  un  sys- 
tème tout  opposé  à  celui  des  gares  anglaises. 

Les  voies  de  réception  et  de  formation  des  trains  sont  per- 
pendiculaires au  grand  axe  des  quais  et  des  emplacements 
destinés  à  la  manutention  des  marchandises  (flg.  442,  pl.  XXX). 

Cette  organisation  exige  rétablissement  de  deux  systèmes 
de  voies  perpendiculaires  l'un  à  l'autre  et  de  plaques  tour- 
nantes dans  l'intérieur  des  halles  ;  de  là,  augmentation  du 
prix  des  surfaces  couvertes.  Si  nous  ajoutons  à  tous  ces  désa- 
vantages l'obligation  où  l'on  se  trouve  de  donner  aux  voies  de 
service  le  développement  nécessaire  pour  établir  une  commu- 
nication convenable  entre  les  diverses  parties  de  la  gare,  on 
reconnaît  sans  hésiter  que  ce  système  est  plus  onéreux  que 
celui  des  quais  parallèles  aux  voies  d'arrivée  et  de  départ. 

Pour  la  manutention,  toutes  les  manœuvres  de  wagon  sont 
.  forcément  exécutées  au  moyen  des  plaques  tournantes;  tous  les 
mouvements  deviennent,  par  conséquent,  beaucoup  plus  longs 
et  plus  coûteux,  puisque  chaque  wagon  doit  passer  sur  une  et 
.Quelquefois  sur  plusieurs  plaques  successivement. 

EnGn,  la  disposition  que  nous  venons  d'indiquer  rend  difficile 
l'accès  des  voitures  de  terre,  et  quand  l'affluence  des  marchan- 
dises prend  un  peu  d'importance,  les  plates  formes  des  hangars 
sont  rapidement  encombrées,  sans  qu'on  puisse  en  activer  le 
mouvement,  malgré  le  zèle  des  agents  chargés  de  diriger  la 
manutention. 

Tous  les  inconvénients  de  ce  système  n'ont  pas  tardé  a  être 
reconnus.  Quand  l'espace  disponible  le  permet,  on  établit  la 
gare  des  marchandises  suivant  une  combinaison  qui  concilie 
toutes  les  exigences  :  facilité  d'approche,  de  décomposition  et 
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de  composition  des  trains;  rapidité  de  mouvement  des  trains 
et  économie  de  construction  et  de  main-d'œuvre. 

Les  ligures  443,  pl.  XXX,  et  444,  pl.  XXXI,  représentent 
une  gare  établie  suivant  ces  principes. 

Les  bâtiments  sont  disposés  parallèlement  aux  voies  qui  sont 
recoupées  par  des  batteries  de  plaques  tournantes  suflisamment 
rapprochées  pour  que  les  wagons  n'aient  pas  un  chemin  trop 
lonç  à  parcourir. 

Dans  une  grande  station  de  marchandises,  partie  de  ces 
locaux  est  affectée  au  départ,  et  partie  à  l'arrivée.  Dans  chacune 
de  ces  divisions,  on  ré:<erve  un  compartiment  pour  le  tralic  par 
colis  séparés,  les  autres  étant  plus  particulièrement  affectés  aux 
transports  par  wagons  complets.  De  plus,  on  répartit  entre  les 
différentes  installations  le  traGc  par  nature  de  produits,  de  ma- 
nière à  en  faciliter  le  classement. 

On  ménage  encore  un  local  distinct  pour  les  marchandises 
soumises  au  contrôle  de  la  douane  ou  de  l'octroi. 

Il  est  entendu  d'ailleurs  que  la  station  renferme  tous  les 
aménagements  pour  les  bureaux  d'expédition,  les  dépôts  d'ob- 
jets en  souffrance,  les  magasins  et  ateliers  pour  le  matériel  des 
stations,  des  corps  de  garde  pour  les  équipes,  etc. 

Voies  chaiiketières.  — -  Ces  voies,  constamment  parcourues 
par  les  chariots,  doivent  être  établies  de  manière  à  résister  par-  9 
faitemeut  au  passage  des  bêtes  et  des  roues,  et  présenter  assez 
d'ampleur  pour  que  la  circulation  y  soit  facile  en  tous  sens. 
Elles  permettront  aux  véhicules  de  terre  d'accoster  commodé- 
ment les  halles,  les  quais  découverts  ou  les  emplacements  de 
dépôt  à  fleur  du  sol. 

Il  faut  de  plus  préserver  les  voies  charretières  contre  les  ac- 
cidents qui  peuvent  résulter  du  mouvement  des  trains  et  des 
machines.  Elles  ne  doivent  donc  jamais  servir  au  passage  des 
voies  de  fer  destinées  aux  manœuvres  de  locomotives,  mais 
elles  peuvent  être  occupées  par  des  voies  de  fer  utilisées  pour  la 
manœuvre  à  bras  des  wagons  isolés. 

Voies  de  pkr.  —  On  peut  diviser  les  voies  de  fer  des  grandes 
stations  de  marchandises  en  trois  catégories  : 
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i°  Voies  de  garage  des  trains  entiers; 
2°  Voies  de  manutention  ; 
3°  Voies  de  triage. 

Voies  de  garage.  —  Ces  voies,  en  quantités  et  en  directions 
appropriées  au  mouvement  probable  de  la  ligne,  se  développent 
parallèlement  aux  voie%  principales,  tant  à  l'arrivée  qu'au  dé- 
part. Ces  voies  de  garage  seront  donc  en  communication  di- 
recte d'une  part  avec  les  voies  principales,  de  l'autre  avec  les 
voies  de  décomposition. 

En  cas  d'encombrement  de  marchandises  ou  d'interruption 
momentanée  de  la  circulation,  la  prudence  conseille  de  ménager 
une  ou  deux  voies  de  garage  supplémentaires. 

La  longueur  de  toutes  ces  voies  de  garage  correspond  à  celle 
des  trains  les  plus  complets  en  matériel.  Sur  les  grandes  lignes, 
cette  longueur  ne  sera  pas  inférieure  à  700  mètres. 

Voies  de  manutention.  —  Gomme  les  locaux  disposés  pour 
la  manutention  des  marchandises,  les  voies  de  même  desti- 
nation se  distinguent  en  voies  des  halles  et  quais  et  en  voies  des 
dépôts. 

Quant  à  leurs  dispositions,  elles  varient  d'après  le  mode  de 
manœuvre  et  le  système  de  construction  des  wagons.  Dans  les 
stations  anglaises  et  françaises  où  ne  circulent  guère  que  des 
wagons  à  marchandises  à  quatre  roues,  nous  avons  vu  que  les 
halles  et  quais  sont  bordés,  sur  deux  ou  trois  faces,  de  voies 
réunies  entre  elles  par  des  plaques  tournantes. 

La  voie  contiguë  au  quai  reçoit  les  wagons  en  manutention. 

Une  seconde  et  môme  une  troisième  voie,  reliées  à  la  pre- 
mière par  une  batterie  de  plaques  tournantes,  servent  à  déposer 
les  véhicules  vides  ou  chargés,  ou  à  les  mettre  en  communica- 
tion avec  les  trains  garés. 

De  cette  façon,  la  manœuvre  des  wagons  s'opère  à  l'aide  de 
plaques  tournantes,  et  si  l'on  donne  à  ces  appareils  3m,50  de  dia- 
mètre au  maximum,  on  voit  que  l'espace  réservé  aux  voies  de 
manutention  est  relativement  assez  restreint. 

Nous  retrouvons  cette  disposition  reproduite  dans  la  fi- 
gure 444,  pl.  XXXI. 
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Dans  les  gares  allemandes,  fréquentées  en  général  par  des 
wagons  à  six  et  huit  roues,  la  manœuvre  par  plaques  tour- 
nantes n'est  guère  possible  par  suite  de  la  grande  dépense  de 
main-d'œuvre  et  de  l'ampleur  des  espaces  réclamés  pour  l'in- 
stallation des  appareils  d'au  moins  6  mètres  de  diamètre.  — 
Pour  échapper  à  cet  inconvénient,  on  se* sert  fréquemment  des 
chariots  à  niveau  et  des  communications  de  voies  que  nous 
avons  décrites  sous  le  nom  de  branchements -traversées. 

Quant  aux  voies  de  manutention  à  niveau,  on  les  répartit 
par  groupes  de  deux  ou  trois  voies  réservés  a  un  traflc  spé- 
cial, et  bordés  par  des  chaussées  assez  spacieuses;  chaque 
groupe  étant  réuni  par  ses  extrémités  à  une  voie  maîtresse 
de  manœuvre  à  l'aide  de  branchements  et  de  plaques  tour- 
nantes. 

La  partie  supérieure  de  la  ligure  445,  pl.  XXXI,  type  des 
gares  de  marchandises  du  Hanovre  qui  se  rapproche  de  celui 
des  stations  anglaises,  est  occupée  par  le  quai  à  rampes  qr 
et  sa  voie,  puis  en  descendant,  on  trouve  les  voies  n  affectées 
par  groupes  de  deux  aux  manutentions  à  niveau  et  enûn  celles 
accolées  aux  longs  côtés  des  halles  à  marchandises  hh.  Ici 
absence  de  communication  transversale  résultant  de  la  forme 
même  du  matériel  roulant.  Toutes  les  manœuvres  doivent  s'ef- 
fectuer à  la  machine  par  les  voies  gg'  pour  communiquer  avec 
les  voies  des  trains  entiers  tt'... 

Par  contre,  il  y  a  une  très-grande  condensation  des  masses 
et  les  centres  de  mouvement  se  trouvent  aussi  rapprochés  que 
possible. 

On  n'est  d'ailleurs  pas  toujours  maître  de  choisir  les  dispo- 
sitions les  plus  commodes  et  les  conditions  locales  ne  s'y  prêtent 
pas  dans  tous  les  cas.  On  doit  le  plus  souvent  tirer  parti  d'un 
terrain  donné  dont  la  forme  s'impose  à  l'ingénieur  et  qui  im- 
prime au  plan  de  la  station  ses  traits  essentiels. 

Voies  de  triage.  —  A  l'arrivée  d'un  train  de  marchandises 
dans  une  grande  station,  ses  wagons  doivent  être  rapidement 
répartis,  d'après  leur  destination,  entre  les  différents  départe- 
ments de  la  station. 
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L'opération  inverse  s'effectue  lorsqu'il  s'agit  de  composer  un 
train  au  départ,  en  classant  les  véhicules  dans  l'ordre  où  ils 
doivent  être  déposés  sur  le  parcours  du  train. 

Ces  deux  opérations  s'effectuent  sur  les  voies  dites  de  triage^ 
faisceau  de  voies  parallèles  débouchant  toutes  dans  une  voie 
maîtresse.  Ce  système  doit  être  placé  de  manière  à  n'apporter 
aucune  perturbation  dans  le  mouvement  général  de  la  station 
et  à  se  présenter  dans  tout  son  ensemble  à  la  vue  des  agents 
chargés  des  manœuvres  de  triage. 

Le  nombre  et  la  longueur  de  ces  voies  spéciales  dépendent  de 
l'activité  locale.  Mais  il  vaut  mieux,  quand  on  a  le  choix,  établir 
beaucoup  de  voies  même  courtes  que  peu  de  voies  de  grande 
longueur,  car  sur  ces  dernières  les  manœuvres  sont  longues, 
fatigantes  pour  le  matériel  et  dangereuses  pour  les  agents. 

Si  l'on  peut  faire  aboutir  le  groupe  des  voies  de  triage  à  deux 
files  de  changements  qui  permettent  de  trier  en  deux  sens  op- 
posés, il  n'y  a  pas  d'hésitation  possible.  Ces  deux  files  de  chan- 
gements communiqueront  avec  la  maîtresse  voie  de  formation 
et  celle-ci  sera  en  communication  directe  avec  les  voies  princi- 
pales, ce  qui  permettra  aux  trains  formés  de  partir  immédiate- 
ment sans  rentrer  dans  les  voies  de  la  station. 

Dans  la  figure  44o,  pl.  XXXI,  les  voies  de  triage  sont 
groupées  en  rr...,la  voie  b  leur  servant  de  tête. 

La  disposition  que  la  figure  446  représente  —  partie  de  la 
station  du  chemin  de  la  Basse-Silésie  à  Berlin  affectée  au  triage 
et  au  garage  des  trains  —  nous  paraît  mieux  combinée.  Le 
groupe  des  voies  de  triage  rr...  est  condensé  et  bien  disposé 
pour  toutes  les  opérations. 

LÉGENDES  DES  FIGURES  445  ET  446,  PLANCHE  XXXI. 

V|,Vg.     Voies  principales.  qr.  Quai  découvert  et  rampe. 

6.6'»  9*9'*  Voies  de  manœuvre.  nn.  Voies  de  manutention  à  niveau, 

rr.         Voies  de  triage.  vv.  Voies  charretières 

Voies  des  trains  entiers,  xx.  Voies  de  la  remise  des  ma- 
w,m.      Voies  de  services  des  wa-  chi  ics. 

gons  en  manutention  ff.   Remise  et  atdiers. 

à  la  halle  couverte.  îr.  Pont-bascule. 
h.           Halle  aux  marchandises. 
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328.  Gares  de  triage.  —  La  rencontre  de  plusieurs  lignes  im- 
portantes, le  mouvement  d'un  centre  commercial  considérable 
amènent  en  ces  divers  points  une  telle  affluence  de  wagons 
chargés  et  vides,  qu'il  en  résulterait  là  de  véritables  encom- 
brements préjudiciables  aux  intérêts  de  tout  genre  engagés  dans 
la  question  des  transports,  si  des  mesures  spéciales  n'étaient 
pas  prises  à  cet  égard,  car  cet  encombrement  amène  des  retards 
considérables  dans  la  livraison  des  marchandises  ou  dans  la 
disponibilité  du  matériel. 

Pour  échapper  aux  conséquences  de  ces  encombrements,  on 
organise  au  voisinage  de  ces  points  de  concours  des  y  ares  de 
triage  —  Rangirbahnhof '  —  où  les  trains  sont  décomposés  et 
reformés  suivant  leur  destination.  Le  chemin  de  Paris  à  la 
Méditerranée  possède  un  certain  nombre  d'installations  de  ce 
genre  aux  principaux  points  de  rencontre  de  son  réseau,  comme 
Villeneuve-Saint-Georges,  Dijon,  Lyon,  Valence,  Terrenoire, 
Alais,  Nîmes,  Rognac. —  La  compagnie  de  l'Est  en  a  deux  :  l'un  à 
Pantin,  l'autre  à  Noisy-le-Scc.  —  L'Allemagne  en  possède  plu- 
sieurs comme  Côpenik  pour  la  gare  de  la  Basse  -Silésie  à 
Berlin,  celle  du  canal  pour  Berlin -Magdebourg,  Gunters- 
hausen,  Wunsdorf,  etc.,  etc. 

Gomme  disposition  générale,  il  faut  que  la  gare  de  triage 
soit  directement  accessible  des  voies  principales  et  que  les  ma- 
nœuvres puissent  s'y  effectuer  sans  entraver  la  circulation. 

La  figure  447,  pl.  XXXI,  représente  une  des  dispositions 
adoptées  par  la  compagnie  de  Paris-Méditerranée.  —  V,,  Vt 
sont  les  voies  principales  :  gjj  les  voies  de  garage  des  trains 
entiers,  b  la  voie  de  manœuvre  et  les  voies  de  triage.  La 
voie  b  se  relie  à  la  voie  principale  par  un  branchement  qui  per- 
met aux  trains  formés  de  prendre  leur  route  immédiatement 
après  leur  formation. 

Gomme  mesures  de  sécurité,  les  aiguilles  de  branchement 
donnant  accès  sur  les  voies  principales  sont  muniesd'un  signais, 
qui  en  interdit  l'approche  aux  mécaniciens  en  manœuvre  sur 
la  voie  b. 

La  conférence  des  ingénieurs  allemands  tenue  en  septembre 
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1868,  à  Munich,  a  examiné  la  question  de  savoir  s'il  est  conve- 
nable, dans  une  grande  station,  de  séparer  la  gare  des  mar- 
chandises de  la  gare  de  triage.  En  faisant  exception  pour  les  cas 
où  les  conditions  locales  y  mettraient  un  sérieux  obstacle,  soit 
comme  convenance,  soit  comme  dépenses  d'établissement,  la 
majorité  des  administrations  consultées  s'est  prononcée  en  fa- 
veur de  la  réunion,  pour  les  raisons  suivantes  : 

4°  Economie  sur  les  dépenses  de  premier  établissement  et 
surtout  sur  celles  d'exploitation  par  la  réduction  des  parcours 
du  matériel  ;  % 

2°  Célérité  dans  les  manipulations,  par  suite  du  rapproche- 
ment des  centres  d'opérations,  de  l'utilisation  immédiate  du 
matéri»  1  vide  ; 

3°  EfGcacité  et  réduction  des  frais  de  surveillance. 

Par  contre,  la  séparation  des  deux  gares  a  été  reconnue  con- 
venable aux  bifurcations  qui  n'ont  pour  ainsi  dire  aucun  trafic 
local  et  ne  servent  que  de  point  de  transit. 

» 

8  n. 

INSTALLATIONS  INTÉRIEURES. 

329.  Plans  généraux.  —  Nous  avons  cherché,  dans  le  para- 
graphe précédent,  à  faire  ressortir  l'influence  de  ta  disposition 
des  stations  sur  les  conditions  d'exploitation,  qui  peuvent  se 
résumer  ainsi  :  simplifier  et  faciliter  tous  les  mouvements  de 
manière  à  obtenir  de  chaque  station  le  maximum  d'effet  avec  le 
minimum  de  dépenses  d'exploitation. 

Ce  résultat  ne  saurait  Être  acquis  que  par  une  connaissance 
exacte  des  besoins  du  trafic  dans  toutes  les  localités  traversées, 
et  des  moyens  d'y  donner  satisfaction. 

Sur  un  programme  rédigé  en  vue  de  ces  besoins,  une  étude 
complète  des  dispositions  de  chaque  station  sera  donc  élaborée  et 

se  résumera  en  un  plan  à  une  échelle  convenable,  ~  ou  CP,002 

pour  mètre  par  exemple,  assez  grande  pour  recevoir  l'indication 
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de  la  position,  par  rapport  aux  piquets  d'axe,  de  chaque  bâti- 
ment, appareil  et  dépendance  quelconque. 

Lorsque  les  plans,  combinés  pour  satisfaire  aux  exigences 
des  services  de  l'exploitation,  seront  arrêtés  définitivement, 
l'ingénieur  fera  procéder  au  piquetage  du  périmètre  et  des  in- 
stallations intérieures  de  la  station.  Les  piquets  employés  à  cet 
usage  seront  très-forts,  solidement  enfoncés  dans  le  sol,  exac- 
tement repérés  et  soigneusement  garantis  contre  les  avaries, 
car  la  bonne  exécution  du  plan  dépend  de  leur  conservation. 

La  marche  de  la  construction  étant  consciencieusement  étu- 
diée et  déterminée,  l'ingénieur  dirigera  l'ensemble  des  travaux 
de  façon  à  éviter  toute  fausse  manœuvre,  tout  double  emploi  et  à 
faire  concourir  utilement  chaque  détail  à  l'exécution  de  l'en- 
semble. 

Il  exigera  surtout  que  les  plans  de  pose  de  tous  les  appareils 
soient  scrupuleusement  suivis  dans  l'exécution,  interdisant 
d'une  manière  absolue  toute  modification  qui  ne  lui  aurait  pas 
été  soumise  au  préalable. 

330.  Dispositions  des  voies.  —  En  principe,  il  faut  que  les 
voies  des  stations  soient  disposées  de  façon  à  pouvoir  être  par- 
courues en  tonte  sécurité  et  à  faciliter  tous  les  mouvements 
intérieurs.  Nous  avons  vu  que  sur  les  lignes  à  deux  voies  les 
mouvements  étaient  si  bien  définis,  que  les  installations  affectées 
aux  mouvements  dans  chaque  sens  étaient  naturellement  indi- 
quées par  la  direction  du  trafic.  —  Mais  sur  les  lignes  à  voie 
unique,  on  doit  pourvoir  aux  nécessités  présentes  sans  perdre 
de  vue  les  éventualités  de  l'avenir;  ainsi  pour  les  besoins  ac- 
tuels on  connaît  les  stations  qui  seront  desservies  par  un  cer- 
tain nombre  de  trains,  et  celles  où  tous  les  trains  devront  s'ar- 
rêter; enfin  celles  où  il  pourrait  y  avoir  croisement.  Gomme 
question  de  sécurité,  on  s'efforce  de  ne  pas  placer  en  courbe  les 
voies  parcourues  en  vitesse  et  les  points  où  les  freins  peuvent 
fonctionner.  Il  y  a  dès  lors  deux  dispositions  à  adopter  pour 
l'un  et  l'autre  cas. 

Dans  les  stations  où  certains  trains  ne  s'arrêtent  pas,  il  faut 
placer  la  voie  de  stationnement  en  prolongement  de  la  voie 
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principale  et  la  voie  de  garage  en  dehors  de  cette  direction, 
sauf  à  faire  subir  à  cette  dernière  deux  inflexions  (G#.  452, 
pl.  XX). 

Lorsque  tous  les  trains  doivent  s'arrêter  à  une  station  don- 
née, on  dispose  les  voies  de  manière  à  présenter  la  moindre 
courbure  à  l'armée.  Les  figures  453  et  454,  pl.  qui  re- 

présentent les  dispositions  adoptées  pour  ce  cas  par  les  compa- 
gnies de  Paris-Méditerranée  et  du  Sud  de  l'Autriche,  repro- 
duisent cet  arrangement.  Les  deux  courbes  en  sens  inverse  qui 
raccordent  la  ligne  principale  à  son  entrée  sur  la  voie  d'évite- 
ment  sont  décrites  a\ec  un  rayon  de  1  200  mètres,  tandis  que 
le  raccordement  en  ce  même  point  avec  l'autre  voie  est  effectué 
par  une  courbe  de  300  mètres  de  rayon.  Là  même  disposition, 
mais  en  sens  inverse,  se  présente  à  l'autre  extrémité  du  garage. 

En  ce  qui  concerne  les  voies  de  service  en  dehors  des  voies 
de  garage  ou  de  croisement,  il  faut  toujours  les  disposer  de  ma- 
nière à  économiser  les  remaniements  lorsque  la  ligne  recevra 
la  seconde  voie.  Cependant  il  faut  tenir  compte  de  l'observation 
suivante  : 

Quand  une  ligne  est  établie  immédiatement  à  deux  voies, 
et  que  l'on  doit  éviter  de  prendre  les  aiguilles  en  pointe,  on 
adopte  pour  les  stations  intermédiaires  la  disposition  repré- 
sentée par  la  figure  455,  pl.  XXVIII.  Si  un  train  doit  se  garer, 
il  faut  le  refouler  sur  la  voie  d'évitement. 

Le  cas  est  rare  sur  les  lignes  à  deux  voies  où  le  refoulement 
soit  une  exception. 

Sur  la  ligne  à  une  voie  dont  les  stations  sont  organisées  en 
vue  de  l'installation  ultérieure  de  la  deuxième  voie,  il  faut  na- 
turellement que  les  trains  d  une  direction  au  moins  prennent 
les  aiguilles  en  pointe,  et  de  plus,  en  cas  de  croisement,  qu'ils 
soient  refoulés  sur  la  voie  d'évitement  en  arrivant  ou  en  par- 
tant, manœuvre  souvent  dangereuse  et  toujours  très-longue. 

On  échappe  à  ce  grave  inconvénient  en  adoptant  le  dispositif 
indiqué  par  la  figure  456. 

Tous  les  trains,  il  est  vrai,  prennent  les  aiguilles  d'entrée  en 
pointe,  mais  ils  peuvent  se  garer  sur  leurs  voies  respectives 
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sans  engager  la  voie  principale  par  une  manœuvre  de  refoule- 
ment, et  les  voies  de  garage  se  trouvent  munies  des  aiguilles  de 
communication  avec  les  voies  de  service  placées  de  manière  à 
éviter  tous  les  accidents  si  les  aiguilles  qui  commandent  l'entrée 
de  la  station  sont  installées  pour  imprimer  aux  trains  une  direc- 
tion constante* 

On  place  quelquefois,  mais  à  tort,  une  voie  de  garage  entre 
les  deux  voies  de  stationnement.  Cette  disposition  est  toujours, 
gênante,  et  peut  causer  des  accidents.  f 

La  longueur  des  voies  de  stationnement  ou  de  garage  doit 
correspondre  à  celle  des  trains.  Si  le  service  de  l'exploitation 
peut  prévoir  une  composition  de  trains  comprenant  jusqu'à 
*20  essieux,  il  faudra  ménager  à  ces  voies  une  longueur  mi- 
nima  de  420  mètres  entre  les  poteaux  d'arrêt  —  334  — .  Le 
choix  de  son  emplacement  est  déterminé  par  ln  tableau  de 
marche  des  trains  -  EXPLOITATION  - . 

Le  nombre  et  la  longueur  des  voies  de  service  varient  avec 
l'importance  du  traGe.  Ici  encore,  il  faut  se  ménager  les  moyens 
de  les  augmenter. 

Les  voies  des  stations  sont  généralement  de  construction  ana- 
logue à  celle  de  la  voie  courante,  notamment  en  ce  qui  concerne 
les  voies  principales.  Les  voies  de  garage  et  de  service  peuvent 
être  établies  à  moins  de  frais  que  les  premières  et  dans  des  con- 
ditions d'entretien  plus  favorables.  C'est  ainsi  que  pour  ces 
voies,  dans  des  stations  dont  la  plate-forme  est  parfaitement 
résistante,  on  emploie,  dans  certaines  contrées  où  le  bois  est 
cher,  des  dés  en  pierre  au  lieu  de  traverses  en  bois.  Dans  d'au- 
tres, au  contraire,  où  le  bois  est  à  bon  marché,  on  emploie  des 
rails  légers  supportés  par  des  longuerines  ou  des  traverses  très- 
rapprochées.  Ailleurs,  enfin,  on  se  contente  de  poser  les  rails 
à  patin  directement  sur  le  ballast. 

Pour  faciliter  le  service  et  diminuer  les  frais  d'entretien,  on 
couvre  d'un  pavage  l'espace  que  les  voies  occupent  dans  les 
points  très-fréquentés  par  le  public,  les  hommes  de  service,  ou 
les  animaux  employés  à  la  manœuvre  des  wagons.  Cette  pré- 
caution est  surtout  nécessaire  pour  les  cours  affectées  au  service 
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des  marchandises  brutes,  et  celles  qui  contiennent  des  voies 
établies  au  niveau  du  sol.  Le  système  de  construction  de  ces 
voies  est  analogue  à  celui  des  passages  à  niveau. 

331.  Espacement  des  voies.  —  Sur  les  lignes  à  deux  voies, 
l'entrevoie  courante  varie  suivant  la  largeur  des  véhicules.  — 
En  France,  les  grandes  lignes  construites  à  l'origine  ont  adopté 
l'entrevoie  de  lm,80;  ultérieurement,  on  a  reconnu  que  cette 
dimension  était  trop  faible  et  on  l'a  portée  à  2  mètres  et  môme 
à2m,20. 

En  Allcmngne,  l'entrevoie  reconnue  comme  généralement 
nécessaire  est  de  2  mètres,  mais  plusieurs  lignes  ont  augmenté 
cette  dimension;  les  chemins  de  Hanovre  notamment  ont 
adopté  celle  de  2m,33. 

Mais  dans  la  traversée  «des  haltes,  l'entrevoie  courante  ne 
peut  pas  être  conservée  sans  inconvénients,  car  alors  l'espace 
entre  les  trains  arrêtés  est  insuffisant  pour  prévenir  les  acci- 
dents qui  résultent  de  l'inadvertance  des  voyageurs  quittant 
inopinément  les  voitures  du  côté  de  l'entrevoie,  au  moment  où 
un  train  passe  sur  l'autre  voie  —  Stations  de  la  ligne  de  Saint- 
Germain,  etc.,  etc.  — .  Dans  les  autres  stations,  cette  entre- 
voie devient  plus  insuffisante  encore  par  suite  des  besoins  d'es- 
pace réclamés  par  l'installation  des  appareils  de  manœuvre 
des  changements  de  voies  et  signaux,  par  la  circulation  des 
hommes  d'équipe  et  des  animaux  employés  à  la  manœuvre,  l'éta- 
blissement des  plaques  tournantes  ou  des  transbordeurs,  etc. 

Cet  écartement  des  voies  dépend  aussi  des  dimensions  adop- 
tées pour  la  construction  du  matériel  roulant*  Ainsi  avec  les 
.wagons  à  quatre  roues,  on  peut  à  la  rigueur  se  contenter  d'une 
entrevoie  de  2  mètres,  tandis  qu'avec  le  matériel  à  six  et  à  huit 
roues,  on  ne  peut  prendre  moins  de  2™, 16.  Les  ingénieurs 
allemands  désireraient  môme  que  cette  largeur  fût  portée  à 
2»,70  ». 

En  Hanovre,  elle  s'élève  à  3m,S0. 

»  Vereinbatungén  der  deutscher  EUmbâh*  Teehniker  mm  17  topteMh* 
189$  lu  Trtot. 
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Avec  les  tendances  actuelles  d'augmentation  de  largeur  des 
véhicules,  il  est  prudent  de  ne  pas  réduire  l'entrevoie  au-des- 
sous de  3  mètres,  sous  cette  condition  que  les  voies  ainsi  espa- 
cées ne  devront  pas  recevoir  de  plaques  tournantes  ;  et  on  ne 
se  résoudra  à  l'adoption  de  cette  limite  que  dans  le  cas  où  un 
plus  grand  écarteraent  entraînerait  à  des  dépenses  trop  consi- 
dérables. 

Les  dimensions  de  l'entrevoie  varient  nécessairement  avec 
la  position  et  l'importance  des  voies  considérées.  L'expérience  * 
indique  comme  convenable  de  ménager  entre  les  voies  de  ser- 
vice et  les  voies  principales  un  écartement  minimum  de  4mf50, 
afin  de  permettre  la  manœuvre  des  wagons  sur  ces  voies  de 
service,  sans  intercepter  la  circulation  sur  les  autres.  L'entre- 
voie peut  être  ramenée  à  3m,5'0,  quand  les  voies  destinées  à  re- 
cevoir des  batteries  de  plaques  tournantes  sont  placées  dans  des 
gares  de  marchandises. 

Quand  il  s'agit  d'établir  des  voies  au  niveau  des  cours  à  mar- 
chandises brutes,  l'espacement  des  voies  prend  des  proportions 
en  rapport  avec  l'importance  du  trafic.  Il  faut  que,  dans  ce  cas, 
chaque  voie  puisse  être  abordée,  à  droite  et  à  gauche,  par  les 
chariots  de  terre,  ou  que  leur  intervalle  soit  suffisant  pour 
servir  de  dépôt  provisoire  aux  marchandises  brutes.  Nous  ren- 
contrerons de  nouveau  cette  question  en  traitant  de  l'établis- 
sement de  ces  cours. 

La  surlargeur  de  l'espacement  des  voies  principales  doit  être 
donnée  à  l'entrée  dans  la  station,  et  ce,  en  écartant  les  deux  voies 
d'une  égale  quantité  à  partir  de  l'axe  du  chemin.  On  a  souvent 
conservé  à  l'une  des  voies  sa  direction  générale,  en  faisant  subir, 
à  l'autre  une  inflexion  suffisante  pour  obtenir  l'écartement 
voulu.  Cette  disposition  avait  sa  raison  d'être,  à  une  époque  où 
l'on  faisait  arrêter  tous  les  trains,  montants  et  descendants,  sur 
la  voie  bordant  le  trottoir  accole  au  bâtiment  des  voyageurs. 
Ce  cas  se  présenterait  encore,  si  la  ligne  ayant  peu  de  longueur, 
et  à  voie  unique,  était  exploitée  par  un  seul  train  faisant  la 
navette.  Mais,  lorsque  la  ligne  doit  être  exploitée  par  des  trains 
circulant  dans  chaque  sens,  nous  pensons  qu'il  vaut  mieux 
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répartir  la  déviation  sur  les  deux  voies  (fig.  457,  pl.  XX),  les 
raccordements  pouvant  s'effectuer  avec  des  conrbes  de  500  mè- 
tres de  rayon  que  les  trains  franchissent  facilement,  môme 
en  vitesse. 

Il  faut  s'arranger  de  manière  à  placer  le  premier  changement 
de  voie,  s'il  est  nécessaire  en  ce  point,  sur  la  courbe  d'inflexion 
et  non  pas  sur  l'alignement  droit;  cette  dernière  disposition, 
indiquée  par  la  ligne  ponctuée,  produit  deux  contre-courbes 
dont  le  rapprochement  est  toujours  fâcheux. 

La  longueur  des  raccordements  dépend  de  la  dimension  du 
rayon  que  l'on  peut  adopter  et  de  l'espacement  des  voies.  On 
fait  bien  de  ménager  entre  les  pointes  des  croisements  une  lon- 
gueur en  ligne  droite  au  moins  égale  à  l'écartement  maxima 
des  roues  des  machines. 

Si  on  appelle  :  2ù  l'écartement  d'axe  en  axe  des  voies  droites 
parallèles  à  raccorder,  R  le  rayon  du  branchement  et  L  la  dis- 
tance des  pointes  d'aiguilles,  c'est-à-dire  une  longueur  égale  au 
double  de  la  distance  du  point  de  tangence  des  deux  courbes  à 
l'origine  des  branchements,  on  a  : 

L  =  2/2R<Î— <T. 

En  appliquant  à  cette  formule  les  diverses  valeurs  adoptées 
pour  le  rayon,  on  aura  la  longueur  cherchée.  C'est  ainsi  qu'en 
prenant  R=300  mètres,  on  trouvera,  en  arrondissant,  pour  : 


2*  =  \  ,50  +  2™,00  t=s  3m,50   L  =  G5 

2»= 4,50+2  ,50  =  4  ,00   L  =  69 

2»=»  1,50  +  3  ,50=5  ,00   L  =  77 

2*  =  l,50  +  4  ,50=6  ,00   L  =  85 


332.  Orientation  et  emploi  des  branchements.  —  Les  bran- 
chements parcourus  dans  la  direction  des  aiguilles  vers  le  croi- 
sement, autrement  dit  à  contre-pointe,  présentent  plusieurs 
dangers  également  sérieux.  Les  trois  cas  suivants  se  rencon- 
trent fréquemment  : 

—  Les  aiguilles  sont  disposées  pour  diriger  un  train  sur  une 
voie  latérale,  lorsqu'il  devrait  suivre  la  voie  directe; 
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—  Les  aiguilles,  bien  placées  pour  la  direction  voulue,  se 
dérangent  sous  le  train  même  ; 

—  Enfin,  les  aiguilles  n'ont  la  position  voulue  pour  aucune 
des  voies  qu'elles  desservent. 

Le  premier  cas  peut  amener  une  collision  entre  un  train 
lancé  et  un  train  en  stationnement,  ou  un  choo  violent  contre 
un  heurtoir,  ou  enfin  la  chute  des  wagons  au  delà  d'un 
terminus. 

Les  deux  autres  cas  produisent  des  déraillements. 

L'utilité  des  signaux  indicateurs  des  branchements  —  247  — 
qui  remédient  à  une  partie  de  ces  graves  dangers,  n'a  dono 
pas  besoin  d'être  démontrée.  Mais  nonobstant  l'application  de 
ces  indicateurs,  des  accidents  peuvent  encore  survenir  par 
suite  de  négligence.  Aussi,  depuis  longtemps,  les  ingénieurs 
ont-ils  orienté  les  branchements  en  ligne  principale,de  manière 
que  le  parcours  ait  lieu  du  croisement  vers  les  aiguilles.  Que  ces 
dernières  soient  bien  ou  mal  placées ,  la  manœuvre  des  trains 
ne  court  aucune  chance  d'accident. 

Cet  avantage  est  compensé  par  quelques  inconvénients.  8i, 
pour  se  garer  dans  une  station,  un  train  trouve,  dès  son  en- 
trée, un  branchement  dont  les  aiguilles  s'ouvrent  devant  lui 
pour  le  diriger  sur  la  voie  latérale  (fig,  452,  pl.  XX),  il  entre 
directement  dans  la  voie  de  garage,  sans  retard,  sans  parcours 
inutile  ;  une  fois  le  dernier  wagon  arrivé  au  piquet  d'arrêt— 333 
—  de  la  voie  latérale,  et  les  aiguilles  étant  ramenées  dans  leur 
position  normale  — 243 —  tout  train  parcourant  les  voies  prin- 
cipales peut  circuler  sans  obstacle.  Si,  de  plus,  la  voie  de  ga- 
rage est  entée  de  nouveau,  à  son  extrémité  opposée,  sur  la 
voie  principale,  le  train  garé  a  toutes  facilités  soit  de  continuer 
sa  route,  sans  parcourir  les  voies  prinoipales  dans  l'intérieur 
de  la  station,  soit  de  prendre  et  laisser  des  wagons,  en  tête  et 
en  queue,  sans  dérangement  (fig.  456,  pl.  XXVII). 

Mais  quand  on  ne  veut  pas  prendre  les  aiguilles  en  pointe 
(fig.  458,  pl.  XX),  le  garage  nécessite  les  manœuvres  suivantes  : 

—  Parcourir  la  voie  principale  de  toute  la  longueur  du  train  ; 

—  Le  dernier  wagon  arrivé  au  bout  de  la  pointe  des  ai- 


Digitized  by 


§  II.  -r-  INSTALLATIONS  INTÉHIEUKKS.  385 

guiltes,  refouler  tout  le  train  sur  le  changement  qui  a  été  dis- 
pose pour  la  voie  latérale. 

Pendant  ces  deux  parcours,  la  voie  principale  est  obstruée  ; 
il  faut  donc  la  couvrir  par  un  signal  à  distance.  Le  train  garé 
sur  la  voie  latérale  n'a  plus  de  communication  que  par  sa  tète, 
avec  la  voie  principale  ;  l'échange  des  wagons  est  aussi  plus 
long,  plus  pénible  et  plus  coûteux. 

Il  est  vrai  qu'on  peut  y  remédier  par  l'emploi  des  plaques 
tournantes  ;  mais  cet  emploi  dans  les  voies  principales,  a, 
comme  nous  l'avons  vu,  d'autres  inconvénients. 

En  résumé ,  nous  croyons  que  cette  proscription  des  ai- 
guilles prises  en  pointe  est  parfaitement  justifiée,  sur  une  ligne 
à  trafic  important,  parcourue  par  des  trains  rapides,  et  dans 
les  stations  où  tous  les  trains  ne  s'arrêtent  pas.  Mais  dans  les 
stations  où  tous  les  trains  doivent  s'arrêter,  sur  une  ligne  dont 
les  produits  sont  restreints  et  pour  laquelle  la  réduction  des 
frais  d'exploitation  est  une  question  d'existence,  qui  ne  com- 
porte, par  conséquent,  que  des  trains  peu  fréquents  et  à  faible 
vitesse,  il  n'y  a  aucun  inconvénient  à  permettre  l'établissement 
des  aiguilles  prisos  en  pointe.  C'est  d'ailleurs  inévitable  dans 
les  lignes  à  voie  unique.  Les  perfectionnements  apportés  dans 
la  construction  des  appareils  et  des  signaux  offrent  aujourd'hui 
de  nouvelles  garanties  que  ne  présentaient  pas  les  anciennes 
installations. 

Voici  les  prescriptions  des  administrations  allemandes  au 
sujet  des  branchements  (les  trains  circulant  à  gauche)  s 

\ .  Les  changements  doivent,  en  général,  Atre  disposés  de  ma- 
nière à  ne  pas  nécessiter  le  déplacement  des  aiguilles  pour  le 
passage  des  trains  réguliers. 

2.  Pour  les  lignes  à  deux  voies,  les  changements  sur  les  voies 
principales  sont  placés  de  manière  que  les  trains  marchent 
toujours  à  gauche  quand  les  aiguilles  conservent  leur  position 
normale  — 243 — . 

3.  Pour  les  lignes  à  voie  unique,  les  branchements  extrêmes 
des  haltes  et  stations  où  les  trains  se  croisent  régulièrement, 
sont  disposés  pour  que,  des  deux  côtés,  les  trains  croiseurs 
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prennent  chacun  leur  gauche,  sans  nécessiter  un  déplacement 
d'aiguilles. 

4.  On  évite  l'emploi  des  changements  pris  en  pointe,  prin- 
cipalement dans  les  haltes  et  les  petites  stations  où  les  croise- 
ments de  train  n'ont  pas  lieu. 

5.  Les  changements  pris  en  pointe  sur  voies  principales  sont 
cadenassés  de  manière  à  rendre  impossible  le  déplacement  des 
aiguilles  —244—.  La  clef  du  cadenas  reste  dans  les  mains  du 
chef  de  station. 

6.  Dans  les  haltes,  les  aiguilles  de  tous  les  changements  de 
voie  sont  solidement  cadenassées. 

7.  Dans  les  stations  intermédiaires  où  certains  trains  ne 
s'arrêtent  pas,  les  changements  pris  en  pointe  sont  cadenassés 
avant  le  passage  de  ces  trains,  et  conservent  même  ordinaire- 
ment cette  disposition. 

8.  Dans  les  stations  où  s'arrêtent  tous  les  trains,  les  chan- 
gements extrêmes  pris  en  pointe  sont  cadenassés.  Les  change- 
ments rarement  employés  restent  fermés  en  règle  ordinaire,  et 
leur  ouverture  n'a  lieu  qu'en  vue  d'une  manœuvre  spéciale. 
Tous  les  appareils  munis  de  fermetures  doivent  être  cadenassés 
au  moment  où  le  jour  baisse ,  dans  le  cas  où  ils  ne  doivent  pas 
être  employés  pendant  la  soirée  ou  la  nuit. 

9.  Les  changements  sur  les  voies  de  service  sont  munis 
d'appareils  de  manœuvre  avec  contre-poids,  mais  sans  cade- 
nassement  ni  signaux. 

Remarque.  —  Ces  prescriptions  un  peu  rigoureuses  subis- 
sent quelques  modifications  inévitables.  La  prudence  conseille 
de  n'employer  que  des  dispositions  dépendant  le  moins  pos- 
sible du  personnel  attaché  à  l'exploitation.  Encore  faut-il  que 
ces  dispositions  n'entraînent  pas  à  des  difficultés  et  à  des 
dépenses  en  désaccord  avec  Ivnature  et  les  besoins  réels  du 
service. 

Ainsi,  pour  épargner  toutes  les  manœuvres  de  refoulement, 
qui  ont  de  graves  inconvénients,  et  concilier  en  même  temps 
les  exigences  du  service,  dans  les  stations  où  toits  les  trains 
doivent  s'arrêter,  et,  par  conséquent ,  ralentir  aux  approches, 
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on  entre  dans  les  voies  de  garage  machine  en  tête,  en  pre- 
nant les  aiguilles  en  pointe  (fig.  459,  pl.  XX). 

Dans  d'autres  cas,  lorsqu'on  est  obligé  de  renoncer  à  la 
marche  à  contre-pointe,  et  que  le  mouvement  des  trains  ne  fait 
prévoir  qu'un  seul  garage  à  la  fois  en  un  point  déterminé,  on 
se  contente  d'établir  une  seule  voie  d'évitement  reliée  avec  les 
voies  principales  par  deux  changements  et  une  traversée 
(fig.  460,  pl.  XX). 

Les  traversées  de  voies  et  surtout  les  branchements-traver- 
sées employés  judicieusement  peuvent  rendre  de  grands  ser- 
vices dans  l'exploitation  des  gares,  en  ce  qu'ils  permettent  de 
diminuer  le  nombre  des  changements,  de  réduire  la  longueur 
des  voies  à  mettre  en  communication  et  de  bien  utiliser  l'es- 
pace consacré  au  service  des  marchandises. 

Nous  avons  dit  que  les  gares  les  plus  faciles  à  exploiter 
étaient  celles  où  les  trains  entiers  pouvaient  entrer  directe- 
ment, se  composer  ou  se  décomposer  par  des  manœuvres 
exécutées  à  la  machine.  Pour  atteindre  ce  résultat,  il  faut  que 
toutes  les  voies  destinées  à  ces  grandes  manœuvres  soient  re- 
liées entre  elles  par  une  suite  non  interrompue  de  branche- 
ments formant  pour  ainsi  dire  une  voie  spéciale,  recoupant 
toutes  les  autres. 

Le  besoin  se  fait  souvent  sentir  d'allonger  une  ou  plusieurs 
voies  de  service  au  delà  de  la  voie  transversale.  On  peut  y  par- 
venir en  établissant  un  nouveau  branchement ,  mais  au  détri- 
ment de  la  longueur  utilisable  des  voies,  ainsi  que  le  montre 
la  figure  327,  pl.  XX  ;  tandis  qu'en  adoptant  la  disposition  de 
la  figure  328,  pl.  XX,  on  peut  obtenir  le  prolongement,  sans 
perdre  de  place,  considération  capitale  dans  certaines  gares. 

333.  Piquets  d'arrêt  ou  de  distance.  —  Dans  le  calcul  de  la 
longueur  utilisable  des  voies  de  service,  on  ne  doit  compter  les 
distances  qu'à  partir  des  points  où  les  wagons  peuvent  station- 
ner sans  courir  le  danger  d'être  heurtés  par  les  pièces  des  ma- 
chines ou  des  autres  véhicules  en  mouvement  sur  les  voies 
contiguës. 

La  limite  de  stationnement  dépend  de  la  plus  forte  saillie  de 
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ces  véhicules  sur  le  rail,  et  comme  toutes  les  lignes  sont  des- 
tinées à  recevoir  du  matériel  de  provenance  étrangère  ayant 
la  même  voie,  il  y  a  lieu  de  prendre  en  considération  les  di- 
mensions de  ce  matériel. 

A  notre  connaissance,  la  plus  grande  saillie  des  marchepieds 
—  soit  0m,  860  —  so  rencontre  sur  les  wagons  à  bagages  du 
Palatinat.  La  limite  de  stationnement  sera  donc  placée  au  point 
où  l'entrevoie  atteindra  iB,  72  de  largeur  (tig.  461 ,  pl.  XX). 
Dans  les  voies  de  service  où  ne  circulent  pas  de  voitures  à 
voyageurs  ,  cette  limite  peut  descendre  jusqu'à  1",62,  la  sail- 
lie maxima  des  wagons  à  marchandises  sur  l'axe  du  rail  ne 
dépassant  généralement  pas  0m,76G\ 

334.  Disposition  des  plaques  tournante»  et  chariots.— Les 
plaques  tournantes  doivent  être  posées  de  manière  que  Ja  ma- 
nœuvre des  véhicules  ne  soit  gênée  ni  par  le  voisinage  d'autres 
plaques,  ni  par  celui  d'une  construction  fixe.  C'est  la  dimen- 
sion des  véhicules,  de  tampon  à  tampon,  qui  détermine  cette 
distance. 

Les  plaques  tournantes  peuvent  occuper  différentes  positions 
qui  dépendent  de  la  direction  des  voies  et  do  la  distance  de 
leurs  axes,  c'est-à-dire  de  l'entrevoie. 

Lorsque  les  voies  à  relier  sont  parallèles  et  que  le  diamètre 
des  plaques  tournantes,  mesuré  en  dehors  de  la  cuve  d'en- 
ceinte, est  inférieur  à  la  distance  des  axes  des  voies,  on  peut 
placer  les  plaques  tournantes  en  batterie  simple,  perpendicu- 
laire à  la  direction  des  voies  (lig.  462,  pl.  XX).  C'est  la  dispo- 
sition la  plus  commode  pour  la  construction  et  le  service. 

Mais  si  le  diamètre  des  plaques  dépasse  Tentr'axe  des  voies, 
il  faut  faire  chevaucher  les  appareils  les  uns  sur  les  autres,  en 
disposant  la  batterie  tantôt  sur  une  seule  ligne  oblique  par 
rapport  à  la  direction  du  groupe  des  voies  (fig.  463,  pl.  XX), 
tantôt  sur  deux  lignes  perpendiculaires  à  cette  direction 
(fig.  464,  pl.  XX).  Ce  second  moyen  présente  plus  de  facilités 
pour  les  diverses  manœuvres  à  effectuer,  mais  il  est  plus  coû- 
teux que  le  premier,  puisqu'il  nécessite  l'emploi  de  deux  voies 
transversales  avec  un  coupement  de  voies  à  chaque  traversée. 
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On  peut  employer*  pour  effectuer  les  diverses  manœuvres 
exigées  par  le  service,  des  plaques  à  une,  deux  ou  trois  Voies. 

Les  plateaux  mobiles  garnis  d'une  seule  voie  se  conservent 
mieux  que  les  autres,  et  le  matériel  roulant  n'y  éprouve  aucun 
choc  ;  mais  il  présente  par  contre  deux  Inconvénients  t  ma* 
nœuvres  lentes  et  coûteuses  ;  déraillements  fréquents,  si,  par 
oubli  ou  négligence ,  la  voie  unique  n'est  pas  ramenée  dans  la 
direction  que  suit  un  véhicule  pour  passer  sur  la  plaque  » 

Dans  la  disposition  des  plaques  en  batterie  oblique,  il  faut, 
pour  accélérer  la  manœuvre,  munir  les  plateaux  mobiles  de 
trois  voies  disposées  de  telle  sorte  que  l'une  d'elles  étant  ar>- 
rétée  sur  une  des  trois  directions  de  rensemble,  les  deux  au* 
très  voies  de  la  plaque  correspondent  aux  deux  autres  direc* 
tions  des  voies  fixes.  A  cet  eflet,  on  partage  la  circonférence  en 
autant  de  divisions  qu'il  y  a  de  voies  à  desservir.  Dans  le  cas 
que  nous  examinons,  les  voies  font  entre  elles  un  angle  de 
60  degrés  ;  on  a  ainsi  douze  coupements  de  rails,  mode  de 
construction  coûteux  d'établissement  et  d'entretien. 

Rappelons  ici  que,  pour  faciliter  l'entretien  et  le  nettoyage  de 
tous  les  appareils  de  la  voie  :  changements*  plaques  tournantes, 
ponts-bascule»  etc.*  Il  est  bonde  paver  l'intérieur  de  la  voie 
dans  les  changements,  le  pourtour  des  plaques  sur  4  mètre  de 
largeur,  enfin  la  zone  environnant  les  ponts-bascule  sur  l*%50 
ou  2  mètres. 

On  se  sert  également  de  plaques  tournantes  pour  mettre  en 
communication  plusieurs  voie»  convergentes,  soit  à  l'extrémité 
d'un  groupe  (fig.  465,  pl.  XX)  comme  un  terminus  de  gare  ou 
un  éventail  de  voies  de  service  du  matériel,  soit  au  centre  d'un 
faisceau  rayonnant  de  voies  distribuées  dans  une  cour  de  tnar-* 
chandises  brutes  (fig.  466,  pl.  XX)  ou  au  centre  d'une  remise 
»de  véhicules. 

Dans  ces  différents  cas,  les  rails  peuvent  former  croi- 
sement* Il  faut  avoir  soin  de  les  disposer  de  manière  ù  em- 
ployer autant  que  possible  un  même  angle  et  un  même  type 
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de  croisement,  et  réduire  ainsi  le  nombre  des  appareils  de 
types  différents. 

Les  voies  convergeant  sur  une  plaque  tournante  perdent 
sur  une  certaine  longueur  l'entrevoie  normale.  On  ne  peut 
donc  pas  les  utiliser  sur  tout  leur  développement.  En  outre,  les 
voies  coupées  par  les  plaques  tournantes  sont  dangereuses  pour 
les  trains  en  marche.  Aussi,  quand  on  n'a  pas  à  retourner  les 
véhicules  bout  pour  bout,  le  choix  se  portera  sur  les  chariots 
transbordeurs,  ces  appareils  ne  présentant  d'autres  inconvé- 
nients qu'un  frottement  plus  grand  sur  les  essieux  des  galets, 
résultant  de  légères  déformations  faciles  à  éviter  par  un  bon 
contreventement. 

Il  n'est  pas  rare  de  trouver  des  chariots  combinés  avec  intel- 
ligence, établis  sur  des  chemins  de  roulement  bien  construits, 
qui  avec  très-peu  de  main-d'œuvre  transbordent  des  wagons 
chargés  de  10  000  kilogrammes. 

Gomme  nous  l'avons  vu  —  270  — ,  les  chariots  roulent  tantôt 
dans  une  fosse,  tantôt  au  niveau  des  rails  de  la  station. 

La  première  de  ces  dispositions  ne  peut  s'employer  que  dans 
les  parties  de  gare  réservées  au  service  du  matériel  et  où  les 
trains  en  marche,  en  formation  ou  en  décompositiou  ne  pé- 
nètrent jamais. 

335.  Fosses  a  visite.  —  Feuergruben.  —  Ces  fosses  ont 
diverses  destinations.  Sur  les  voies  principales,  elles  servent, 
pendant  l'arrêt  des  trains  et  le  renouvellement  des  approvi- 
sionnements du  tender,  à  nettoyer  la  grille  et  le  cendrier  des 
locomotives  :  de  là  leur  nom  de  fosses  à  piquer  le  feu;  on  les 
désigne  quelquefois  sous  la  dénomination  de  voies  creuses. 
Elles  permettent  également  de  visiter  et  de  graisser  les  parties 
du  mécanisme  que  l'on  ne  peut  aborder  latéralement. 

Devant  les  remises  de  dépôt,  les  fosses  servent  à  vider  le  feu 
du  foyer,  l'eau  de  la  chaudière,  et  enfin  à  visiter  le  mécanisme. 
A  l'intérieur  des  remises  et  ateliers,  ces  fosses  sont  nécessaires 
pour  le  nettoyage  des  véhicules,  le  montage  du  mécanisme  et 
lo?  réparations. 
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Les  conditions  d'établissement  de  ces  fosses  dépendent  de 
leur  destination. 

Placées  sur  les  voies  principales,  elles  nécessitent  une  plus 
grande  résistance  au  point  de  vue  de  la  sécurité  de  la  circula- 
tion. Leur  largeur  sera  donc  un  minimum. 

Dans  les  ateliers  ou  dépôts,  au  contraire,  il  faut  ménager 
l'espace  le  plus  large  passible,  aGn  de  faciliter  le  travail  des  ré- 
parations sous  les  véhicules;  la  largeur  du  vide  laissé  entre  les 
murs  qui  soutiennent  la  voie,  dans  ce  second  cas,  est  donc 
portée  au  maximum.  On  donne  généralement  aux  premières 
fosses  0m,81  à  1  mètre  de  largeur,  et  aux  secondes  im,\5  à 
4m,20.  Quelquefois  on  restreint  celte  largeur  dans  le  bas  par 
un  fruit  donné  aux  murs  longitudinaux,  afin  d'augmenter  la 
solidité  de  la  construction. 

La  longueur  d'une  fosse  sur  voie  principale  doit  être  aussi 
réduite  que  possible  —  on  lui  donne  de  7  à  12  mètres. 

On  y  descend  par  un  et  quelquefois  par  deux  escaliers  ména- 
gés aux  têtes  de  la  fosse  ;  mais  une  seule  descente  est  suffisante, 
car  généralement  Tune  d'elles  est  recouverte  par  le  tender. 

Cependant  si  la  voie  était  parcourue  dans  les  deux  sens,  ou 
bien  on  prolongerait  la  fosse  de  manière  à  présenter  une  en- 
trée pour  chaque  direction  de  train,  ou  bien  il  faudrait  faire 
deux  fosses,  séparées" par  un  terre-plein  au  droit  de  la  colonne 
alimentaire  —  LOCOMOTION  :  Dépôts  — . 

On  construit  les  murs  des  fosses  en  moellons,  en  briques  ou 
en  pierres  de  taille,  selon 
le  prix  des  matériaux.  Les 
parois  et  le  plafond  des 
fosses  dans  lesquelles  se 
jette  le  feu  des  locomo- 
tives doivent  être  garnis 
en  briques  réfractaires.  On 
donne  généralement  aux 
fosses  1  mètre  à  lm,25  de 

.      ,  -  "  Fig.  4tt7.  Vonc  n  Tlsile  a»ec  plafond  roncaie. 

prolondeur.  11   faut  les  Hanotre.  i/w. 

mettre  en  communication  avec  l'égout  collecteur  de  la  station . 
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Le  plafond  est,  à  cet  effet,  disposé  de  manière  à  faciliter 
l'écoulement  de  l'eau  ;  une  pente  longitudinale  de  0m,01  suffit 
pour  atteindre  ce  but.  Mais  selon  que  le  plafond  pi-end  une 

«&«v  /W  forme  concave  467) 


ou  convexe  (fig.  408),  le 
service  des  ouvriers  est 
rendu  plus  ou  moins  facile. 
Ën  adoptant  la  forme  con- 
cave, les  eaux  b 'assemblent 
dans  le  milieu  de  la  fosse, 
et  si»  par  une  cause  quel- 
conque, elles  ne  s'écou- 
lent pas  très-rapidement 
dans  l'égout  collecteur,  les  hommes  chargés  de  la  visite 
du  véhicule  sont  gênés,  ce  qui  n'arrive  pas  en  rejetant  les  eaux 
vers  deux  caniveaux  latéraux. 

Prix  de  revient  des  fosses  à  visite. 

i*  Fosse  de  10  mètres  de  longueur     Prusse  — . 


Fi*.  A68.  *o«e  h  tWte,  «m  plafond  cootH*. 

1/50. 


—  Terrassements,  fouille,  transport  et  rechargement  ru 

arrière,  24"*  à  0f,60  

—  Maçonnerie  de  fondation  en  moellons^  et  mortier 

hydraulique,  i0m*  à  !2r. . .  »   *  k  k . . . 

—  Maçonnerie  des  mure  en  briques  et  mortier;  M""\stô 

à  18f    

—  Escaliers  et  couronnement  de  la  fosse,  en  pierre  de 

taille  posée  à  bain  de  ciment ,  2m1  à  80r  

—  Hejointoiement,  33mi  à  1r,60  

—  Fers  pour  crampons,  Hk  à  0r,u0  ...»  i 

—  ravage,  6»,o0  à  2f  

Somme  à  valoir  » . . . 


U',40 
120  ,00 

232  ,50 

160  ,00 
52  ,20 
S  ,80 
«3,00 
22,  iO 


O20',00 


On  réduirait  cette  dépense  à  880  francs  en  construisant  les 
escaliers  en  briques  et  le  cadre  supérieur  en  charpente.  Dans 
le  prix  total,  les  deux  têtes  compteraient  pour  240  francs,  et 
chaque  mètre  courant  intermédiaire  pour  40  francs. 
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2"  Fosse  de  12  mètres  de  longueur  (Ug.  468)  —  Fronce  — . 

—  Terrassements,  2t»>  à  0r,70   U',70 

—  Maçonnerie  de  héton,  8"*,75  à  43»   H  3  ,75 

—  —          moellons  smillés,  4m\i0  à  23r   101  ,20 

—  —          pierre  de  taille,  0B',20  à  50f   tO  ,00 

—  —          moellons  ordinaires,  4BlS,75  à  15f....  71  »2S 

—  Taille  de  parement  à  la  laie,  tm*,65  à  4f,30   7,10 

—  Charpente  en  chenc,  0m\75  à  82r   61  ,50 

—  Pavage,           à  4',&0„  ».»•   80 ,00 


429f,50 


Soit  33  francs  par  mètre  courant  intermédiaire,  et  50  francs 
par  tète  avec  escalier.  Quand  on  se  contente  d'un  seul  escalier, 
la  dépense  est  réduite  de  25  francs. 

La  position  des  fosses  à  visite  sur  voies  principales  doit  être 
choisie  de  manière  à  permettre  l'approvisionnement  et  la  visite 
de  la  machine  pendant  l'arrêt  du  train.  On  ménage,  entre  la 
colonne  alimentaire  et  l'extrémité  de  la  fosse  de  42  mètres,  une 
distance  de  1  mètre,  soit  2  mètres  entre  la  fosse  et  le  trottoir 
des  voyageurs.  Avec  une  fosse  de  î  mètres,  cette  distance 
peut  être  portée  à  3  mètres»  —  La  ligure  469,  pl.  XXXI,  repré* 
sente  une  disposition  qui  satisfait  aux  diverses  conditions  énon- 
cées plus  haut. 

Les  personnes  qui  circulent  dans  les  gares  sans  se  rendre 
compte  de  la  situation  des  fosses  à  visite,  s'exposent  à  tomber 
dans  ces  fosses  et  à  se  blesser  grièvement.  On  a  tenté  de  remé- 
dier à  ce  fâcheux  état  de  choses  en  recouvrant  les  fosses  d'un 
plateau  mobile,  ou  en  les  entourant  d'une  petite  barrière» 
Malheureusement  les  deux  moyens  sont  gênants  pour  le  ser- 
vice ;  il  faut  donc  y  renoncer  jusqu'à  ce  qu'il  se  présente  une 
solution  plus  satisfaisante.  On  se  borne,  pour  la  nuit,  à  indi- 
quer la  position  des  fosses  par  une  lanterne  rouge.  Pendant  le 
jour,  le  personnel  de  la  surveillance  reçoit  la  consigne  d'en 
écarter  les  personnes  étrangères  au  service. 

En  tous  cas  on  éloigne  ces  fosses,  autant  que  le  service  le 
permet,  du  trottoir  dos  voyageurs. 
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336.  Peinture  et  numérotage  des  appareils.  —  Tous  les  ap- 
pareils d'une  même  ligne  doivent  être  peints  d'une  manière 
uniforme,  et  munis  de  numéros  d'ordre  rapportés  sur  les  plans 
des  stations. 

Signaux.  —  Nous  avons  vu  les  conditions  auxquelles  doi- 
vent satisfaire  les  couleurs  choisies,  conditions  qui  peuvent  se 
résumer  ainsi  : 

—  Appliquer  aux  disques  des  signaux  à  distance,  ou  aux 
ailettes  des  sémaphores  et  télégraphes,  des  couleurs  qui  se  dé- 
tachent parfaitement  du  fond  sur  lequel  ils  doivent  être  vus  ; 

—  Eviter  toute  confusion  possible  entre  les  signaux  de  dif- 
férents genres,  en  leur  donnant  des  formes  et  des  couleurs 
distinctes. 

Les  couleurs  appliquées  aux  signaux  sont  donc  variables  ; 
mais  en  général  la  face  du  disque  destinée  à  indiquer  l'arrêt 
est  peinte  en  rouge  avec  un  filet  de  couleur  bien  tranchée,  de 
0œ,0o  à  0m,08  de  largeur. 

La  face  de  certains  signaux  destinée  à  indiquer  le  ralentis- 
sement, est  ordinairement  peinte  en  vert  avec  liséré. 

Le  mât  reçoit  une  teinte  de  couleur  différente  de  celle  du 
disque.  Les  ferrures  sont  généralement  peintes  en  noir.  Il  eu 
est  de  même  du  levier  de  manœuvre,  mais  le  contre-poids  re- 
çoit sur  ses  deux  faces  une  couleur  spéciale  sur  laquelle  doit  se 
détacher  un  numéro  d'ordre. 

Le  numérotage  des  signaux  dans  les  gares  commence  tou- 
jours au  numéro  1  pour  chaque  gare,  en  affectant  les  numé- 
ros impairs  aux  signaux  qui  protègent  la  voie  des  trains  im- 
pairs, et  les  numéros  pairs  à  ceux  qui  protègent  la  voie  des 
trains  pairs,  quel  que  soit  le  côté  de  la  voie  où  sont  placés  les 
mâts  de  signaux  ou  leurs  manœuvres. 

Ces  numéros  sont  appliqués,  d'une  part,  sur  chaque  face  du 
contre-poids  du  levier  de  manœuvre,  et  d'autre  part,  sur  la  face 
blanche  du  disque. 

Pour  les  signaux  à  plusieurs  manœuvres,  le  numéro  inscrit 
sur  le  disque  est  répété  sur  chacun  des  contre-poids  des  leviers 
de  manœuvre,  mais  en  y  ajoutant  un  indice  spécial,  une  lettre 
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par  exemple,  qui  permet  de  distinguer  les  différentes  manœu- 
vres. Ce  numéro,  avec  l'indice  qui  se  rapporte  à  chaque  ma- 
nœuvre, est  enfin  répété  sur  chacun  des  contre-poids  de  rappel 
correspondants. 

Changements  de  voie.  —  Les  parties  brutes  des  fers  et  des 
fontes  des  leviers  de  manœuvre  reçoivent  seules  de  la  peinture, 
ordinairement  de  couleur  foncée.  Les  poignées  des  leviers, 
maintenues  dans  leur  poli  et  brillantes,  et  les  parties  frottan- 
tes, qui  doivent  être  graissées,  ne  reçoivent  aucune  couleur. 

Dans  chaque  gare,  «le  numérotage  des  appareils  commence 
au  numéro  1  en  le  faisant  partir  de  la  tête  principale  de  la  li- 
gne ;  on  affecte  les  numéros  impairs  aux  changements  pris  en 
pointe  par  les  trains  impairs,  et  les  numéros  pairs  aux  change- 
ments pris  en  pointe  par  les  trains  pairs,  quelles  que  soient 
d'ailleurs  les  voies  sur  lesquelles  se  trouvent  ces  appareils. 

Les  numéros  sont  peints  sur  les  deux  faces  du  contre-poids 
de  chaque  levier  de  manœuvre,  et  doivent  se  détacheivparfaite- 
ment  du  fond. 

Dans  les  gares  où  se  trouve  une  bifurcation,  le  branchement 
d'accès  est  considéré  comme  appartenant  aux  deux  lignes,  et 
les  autres  appareils  qui  peuvent  se  trouver  au  delà  de  cette  bi- 
furcation, tant  sur  la  voie  d'embranchement  que  sur  la  ligne 
principale,  sont  numérotés  à  la  suite  de  ce  changement. 

Les  changements  à  trois'voies  sont  considérés  comme  com- 
posés de  deux  appareils,  et  chaque  contre-poids  de  manœuvre 
doit  porter  un  numéro  distinct. 

Pour  certains  appareils  de  la  voie,  et  notamment  pour  les 
changements  et  croisements,  il  est  bon  d'appliquer  un  numéro- 
tage spécial  aux  différentes  pièces  de  chaque  appareil.  Ce  nu- 
mérotage permet  de  se  rendre  compte  de  la  durée  des  pièces, 
et  par  suite  des  frais  d'entretien  et  de  remplacement. 

Appareils  divers.  —  On  applique  une  couleur  sombre  sur 
les  parties  brutes  des  fers  et  des  fontes  des  plaques  tournantes, 
chariots,  grues  de  chargement,  ponts-bascule,  poteaux  in- 
dicateurs, heurtoirs  et  taquets  d'arrêt. 

Les  charpentes  reçoivent  ordinairement  une  teinte  bois,  sauf 
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les  planchers  et  les  parties  enterrées  ou  près  du  sol,  qui  sont 
peintes  en  noir  ou  plus  souvent  imprimées  au  goudron. 

Pour  les  grues,  les  parties  sur  lesquelles  roulent  les  galets, 
les  dents  de  roues  d'engrenage  et  les  chaînes  ne  reçoivent  aucune 
peinture.  11  en  est  de  môme  des  romaines,  curseurs,  couteaux, 
articulations  des  ponts -bascule,  et  en  général  des  parties 
frottantes  de  tous  les  appareils. 

Chaque  appareil  doit  porter  son  numéro  d'ordre  qui  peut 
être  peint  ou  gravé  sur  une  plaque  de  métal  rapportée  au 
moyen  de  vis  à  tête  fraisée,  en  un  point  ou  l'inscription  soit 
toujours  apparente  sans  gêner  la  manœuvre. 

Observation*  —  Les  numéros  affectés  a  chaque  appareil  sont, 
avons-nous  dit,  rapportés  avec  soin  sur  les  plans  des  stations. 
Lorsqu'on  ajoute  un  ou  plusieurs  appareils  dans  une  station  on 
y  applique  des  numéros  bis. 

L'addition  ou  la  suppression  d'appareils  n'entraîne  de  mo- 
dification dans  le  numérotage  général  que  lorsque  le  nombre 
nécessite  la  révision  totale  du  numérotage  existant. 

Les  appareils  placés  aux  abords  des  carrières  de  ballast,  des 
embranchements,  de  certains  passages  à  niveau,  de  postes  de 
garde,  de  tunnels,  etc.,  sont  numérotés  conformément  aux 
règles  établies  pour  les  appareils  de  station. 
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337  <  Conditions  générales,  —  Eu  présence  des  besoins 
nouveaux  que  l'établissement  des  chemins  de  fer  a  créés,  des 
éléments  nombreux  et  inconnus  avant  l'essor  de  l'industrie 
moderne ,  la  mission  de  l'architecte  prend  une  importance 
toujours  plus  marquée.  Appelé  à  concourir  dans  la  mesure  de 
ses  aptitudes  à  la  construction  desrailways,  l'architecte  peut  en 
effet  exercer  une  influence  très-sensihie  sur  le  développement 
du  goût,  sur  la  propagation  des  méthodes  raison  nées  de  la 
construction,  sur  l'accroissement  général  du  bien-être,  par 
l'exemple  de  l'économie  judicieuse  appliquée  à  l'art  do  bâtir. 

Tous  les  édifiées  nécessaires  à  l'exploitation  des  chemins  de 
fer,  depuis  les  grandes  gares  des  lignes  de  premier  ordre  jus- 
qu'aux ateliers,  aux  maisons  de  garde  et  aux  abris  des  chemins 
les  plus  modestes,  tous  sans  exception  doivent  satisfaire  à  trois 
conditions  : 

!•  S'approprier  exactement  à  leur  destination  ; 

2°  Offrir  toutes  garanties  de  salubrité,  de  durée  et  d'écono- 
mie désirables  ; 

3°  Porter  l'empreinte  de  la  distinction. 

On  n'atteint  ces  desiderata  que  par  l'union  intime  des  règles 
du  goût  raisonné  et  de  la  construction,  par  l'association  des 
sciences  mathématiques  et  de  la  recherche  des  formes  d'art,  en 
un  mot  par  la  collaboration  de  l'artiste  et  de  l'ingénieur. 

Cette  nécessité  clairement  établie  aujourd'hui  a  été  trop 
longtemps  méconnue  ;  de  là  ces  uombreuses  constructions  ba- 
nales, incommodes  et  défectueuses  à  tous  les  pointe  de  vue, 
mal  appropriées  au  site,  au  climat,  au  milieu  qui  les  enve- 
loppe ;  en  un  mot,  ces  temples  grecs  au  fond  d'une  gorge  sau- 
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vage,  ces  châteaux  forts  au  milieu  de  paisibles  habitations 
rurales,  ces  chalets  suisses  sur  les  rives  du  Bosphore. 

Un  édiûce  quelconque  affecté  à  l'usage  du  chemin  de  fer, 
ayant  une  destination  parfaitement  définie,  doit  l'accuser  aussi 
sincèrement  par  son  enveloppe  que  par  ses  dispositions  inté- 
rieures ;  il  faut  qu'il  soit  franc. 

«  En  architecture,  a  dit  un  maître  il  y  a,  si  je  puis  m'ex- 
jfrimer  ainsi,  deux  façons  d'être  vrai.  Il  faut  être  vrai  selon 
le  programme,  vrai  selon  les  procédés  de  construction.  Etre 
vrai  selon  le  programme,  c'est  remplir  exactement,  scrupuleu- 
sement les  conditions  imposées  par  un  besoin  ;  être  vrai 
selon  les  procédés  de  construction,  c'est  employer  les  ma- 
tériaux suivant  leurs  qualités  et  leurs  propriétés.  Ce  que  Ton 
considère  comme  des  questions  purement  d'art,  savoir  :  la 
symétrie,  la  forme  apparente,  ne  sont  que  des  conditions  se- 
condaires en  présence  de  ces  principes  dominants.  » 

De  ces  considérations  découle  la  conclusion  suivante  :  chaque 
édifice  de  chemin  de  fer  réclame  une  étude  spéciale,  afin  de 
l'approprier  tout  à  la  fois  à  sa  destination  particulière,  à  la  lo- 
calité où  il  s'élèvera,  enfin  à  la  nature  des  matériaux  applica- 
bles dans  l'espèce.  C'est  assez  dire  qu'il  ne  devra  jamais  ou 
presque  jamais  affecter  l'empreinte  d'une  reproduction  servile, 
l'image  d'un  type  imposé. 

Sans  doute  des  raisons  d'économie  conduisent  à  l'adoption 
de  certaines  formes  commandées  qui  peuvent,  sans  incon- 
vénients, trouver  leur  place  et  leur  application.  C'est  à  l'homme 
de  l'art  à  tirer  parti  de  ces  éléments  et  à  les  employer  judi- 
cieusement sans  se  laisser  dominer  par  eux. 

L'espace  et,  plus  encore,  l'autorité  nous  manquent  pour 
donner  à  la  question  de  l'architecture  des  chemins  de  fer  tout 
le  développement  qu'elle  comporte.  Il  sufGt  à  notre  but  de  rap- 
peler ici  ces  principes  élémentaires,  et  de  résumer  dans  le  pré- 
sent chapitre  les  exigences  imposées  aux  bâtiments  de  che- 
mins de  fer  par  leur  destination. 

1  M.  Vinlct-lc  Duc,  Entretien*  sur  l'architecture,  t  I,  p.  454. 
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Ce  chapitre  se  divise  en  cinq  paragraphes,  consacrés  :  le  pre- 
mier, aux  questions  générales  de  ventilation  et  de  chauffage  ;  le 
second,  aux  constructions  élevées  eu  dehors  des  stations  pour  la 
surveillance  du  chemin  ;  le  troisième,  aux  installations  néces- 
saires au  service  des  voyageurs  ;  le  quatrième,  aux  établisse- 
ments réclamés  par  le  serv  ice  des  marchandises  ;  le  cinquième, 
enfin,  aux  conditions  générales,  de  construction  et  d'entretien 
des  bâtiments. 

Nous  avons  omis  avec  intention  l'examen  des  dépendances 
du  service  de  la  locomotion,  telles  que  les  remises  de  matériel 
roulant,  ateliers,  etc.,  etc.  Ce  complément  obligé  de  l'archi- 
tecture des  chemins  de  fer  se  trouve  développé  dans  la  seconde 
partie  de  ce  traité  :  SERVICE  DE  LA  LOCOMOTION. 

Enfin  les  détails  d'appropriations  intérieures  relatives  aux 
•  service  des  voyageurs  et  des  marchandises,  sont  reportés  dans 
la  troisième  partie  :  SERVICE  DE  L'EXPLOITATION. 

IL 

QUESTIONS  D'HYGIÈNE. 

338.  Ventilation.  —  Pour  rendre  les  bâtiments  habitables  il 
ne  suffit  pas  de  les  protéger  contre  les  éléments  de  destruction 
auxquels  ils  sont  naturellement  exposés.  11  faut  de  plus  les 
aménager  en  vue  de  satisfaire  à  d'autres  conditions  imposées 
par  l'hygiène  :  la  ventilation  et  le  chauffage,  précautions  sans 
lesquelles  le  séjour  dans  l'intérieur  des  habitations  peut  de- 
venir intolérable.  Occupons-nous  d'abord  de  la  ventilation. 

Air  respirable.  —  La  présence  d'une  ou  de  plusieurs  person- 
nes dans  un  local  fermé  de  toutes  parts  y  rend  le  séjour  im- 
possible au  bout  de  quelques  heures.  Ce  phénomène  a  deux 
causes  :  1°  la  combustion  de  l'oxygène  de  l'air  que  la  respira- 
tion pulmonaire  transforme  en  acide  carbonique, — poison  dé- 
létère, comme  on  sait  ; — 2°  la  présence  dans  l'atmosphère  d'une 
grande  quantité  de  vapeur  d'eau  et  d'effluves  dues  aux  diverses 
émissions  du  corps  humain. 

T.  II.  *i 
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Le  malaise  que  La  présence  de  ces  diverses  substances  ap- 
porte dans  l'organisme  ne  disparaît  qu'à  l'aide  d'un  erttraînë- 
ment  très-actif  de  l'air  vicié,  par  un  afflux  constant  et  large- 
ment suffisant  d'air  pur,  frais  en  été,  chaud  en  hiver. 

C'est  le  but  de  la  ventilation. 

Les  savants  ne  sont  pas  Gxés  sur  les  quantités  d'âir  pur  à 
introduire  dans  les  locaux  habUés  pour  y  rendre  le  séjour  con- 
fortable. 10  à  \  2  mètres  cubes  d'air  par  personne  et  par  heure 
paraissent  être  un  minimum,  car  lorsqu'il  s'agit  de  ventiler 
une  réunion  quelque  peu  nombreuse,  la  température  et  les 
émanations  humaines  devenant  plus  intenses,  le  iolurrie  d'air 
à  fournir  doit  s'élever  au  moins  à  30  mètres  par  individu. 

Par  suite  d'habitudes  invétérées  mais  vicieuses,  on  compte 
communément  sur  le  renouvellement  d'air  produit  par  les  cou- 
rants qui  s'établissent  à  travers  les  joints  des  portes  ou  fenêtres  * 
communément  mal  closes,  et  l'on  ne  prend  aucune  mesure 
spéciale  pour  alimenter  en  air  pur  les  intérieurs  d'habitation. 
Lorsque  le  nombre  d'individus  enfermés  est  peu  élevé,  les  in- 
convénients de  cette  absence  de  ventilation  sont  peu  sensibles. 
11  en  est  tout  autrement  des  locaux  où  se  trouvent  réunis  beau- 
coup de  personnes,  comme  les  bureaux,  les  salles  d'attente, 
les  assemblées,  surtout  dans  les  localités  où  la  rigueur  du  cli- 
mat motive  des  précautions  contre  les  rentrées  d'air  extérieur 
telles  que  doubles  portes,  doubles  fenêtres,  calfeutrage  des 
joints,  etc.,  etc.,  et  où  les  individus  portent  des  vêtements 
bien  disposés  contre  les  intempéries,  mais  qui  sont  souvent  de 
véritables  foyers  d'émanations  intolérables.  Dans  ces  derniers 
cas  principalement,  la  ventilation  est  d'absolue  nécessité. 

Entretien  «les  lumières.  —  La  combustion  des  carbures 
d'hydrogène  qui  composent  les  matières  employées  à  l'é- 
clairage, contribue  pour  une  large  part  à  la  viciation  de  l'air 
confiné. [Gomme  le  pouvoir  éclairant  des  flammes  dépend  de  la 
quantité  d'oxygène  disponible  dans  l'air  d'alimentation,  il  y  a 
tout  Intérêt,  sans  parler  de  la  question  d'hygiène,  à  renouveler 
l'air  ambiant.  On  compte,  pour  l'entretien  convenable  d'une 
flamme  de  bougie  ou  de  chandelle,  un  volume  de  6  mètres 
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cubes  d'air  par  flamme  et  par  heure,  de  20  mètres  pour  uite 
lampe  il  huile  ordinaire  et  de  30  mètres  pour  un  bec  de  gaz. 

Dans  le  calcul  de  la  ventilation  d'un  local,  ces  volumes  doi- 
vent naturellement  s'ajouter  à  ceUx  ijui  sont  donnés  par  le 
nombre  de  personnes  à  aérer. 

Différents  modes  de  ventilation.  —  La  nécessité  de  ventiler 
les  différents  locaux  fréquentés  par  le  public  ou  les  agents  dit 
chemin  de  fer  est  donc  manifeste.  On  y  pourvoit  à  l'aide  de 
deux  espèces  de  procédés  :  la  ventilation  naturelle,  la  ventila- 
tion artificielle. 

Le  meilleur  et  le  plus  simple  des  procédés  de  ventilation  na- 
turelle, c'est  l'ouverture  des  portes  èt  fenêtres  ;  mais  il  ne  peut 
s'appliquer  que  pendant  la  belle  saison  et  encore  présente-t-il 
quelquefois  des  inconvénients  pour  les  personnes  que  les  cou- 
rants d'air  incommodent. 

Lorsque  l'on  n'a  pas  la  liberté  d'appliquer  ce  procédé,  la 
ventilation  d'été  peut  encore  s'effectuer  par  ventouses  ména- 
gées vers  le  sol  et  vers  le  plafond  des  salles. 

L'air  de  l'intérieur  étant  plus  chaud  que  l'air  extérieur,  le 
local  représente  une  vaste  cheminée  h  plusieurs  ouvertures  dans 
laquelle  s'établit  un  courant  ascendant  dont  la  vitesse  est  fonc- 
tion de  la  différence  de  température  de  l'air  dans  l'intérieur  de 
la  salle  et  de  l'air  extérieur. 

En  combinant  ces  dUvertures  de  façon  â  plâcer  les  ventou- 
ses inférieures  vers  la  partie  la  plus  froide  de  l'édifice,  et  les 
ventouses  supérieures  vers  la  face  la  mieux  exposée  au  soleil, 
on  obtieridrâ  un  effet  de  ventilation  plus  seusible  encore.  Enfin 
si  l'on  a  soin  de  garantir  les  ventouses  de  sortie  contre  les  coups 
de  vent  par  des  gaines  et  des  mitres,  de  pourvoir  ces  ouver- 
tures de  registres  pour  ëh  régler  là  sectibn,  tdUt  ëti  leur  don- 
nant de  larges  dimerisibns  afin  de  'diminuer  la  vitesse  de  V  air, 
on  aura  satisfait  à  peu  près  aux  strictes  exigences  de  la  salu- 
brité pour  les  petites  réunions  ayant  une  faible  durée,  comme 
c'est  le  cas  ordinaire  en  exploitation  de  chemins  de  fer  pendant 
l'été. 

Mais  dans  les  réunions  nombreuses  et  de  longue  durée,  la 
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ventilation  naturelle  n'est  plus  suffisante  On  a  dès  lors  re- 
cours à  la  ventilation  artificielle,  dont  les  procédés  peuvent  se 
diviser  en  deux  classes  : 

—  Ventilation  par  échauffement  de  l'air  ; 

—  Ventilation  par  machines; 

339.  Ventilation  par  échauffement  de  l'air.— Soient  h  et  s 
la  hauteur  et  la  section  droite  d'une  cheminée,  /  la  tempéra- 
ture et  a  le  coefficient  de  dilatation  de  l'air  qui  occupe  l'inté- 
rieur de  la  cheminée  et  du  milieu  environnant. 

Le  volume  de  l'air  dans  la  cheminée  est  exprimé  par  * 

Si,  par  un  moyen  quelconque ,  on  échauffe  l'air  à  la  tempé- 
rature t\  cet  air  se  dilate  et  son  volume  devient 

sh'(i+al'), 

la  section  s  restant  constante  et  h'  étant  la  hauteur  de  la  nou- 
velle colonne  d'air. 

On  peut  considérer  les  poids  de  ces  deux  volumes  comme 
restant  constants  et  dès  lors  écrire  l'égalité 

h(i+at)=h'(l+at'), 

d'où  h'=h(i+at):  et  à  peu  près  =  h[i  +  «(/—/)]  î 

la  cheminée  conservant  sa  hauteur  h,  il  en  est  sorti  un  volume 
dont  la  hauteur  /*'—  h— ha  (*'— t)  représente  l'excès  de  la  pres- 
sion extérieure  sur  la  pression  intérieure  au  bas  de  la  cheminée. 

•  Le  reproche  de  négligence  dans  la  recherche  du  bien-êire  des  voya- 
geurs n'est  malheureusement  que  trop  justifié  à  l'égard  de  certaines  ad- 
ministrations. —  Nous  avons  été  à  plusieurs  reprises  témoin  actif  du 
malaise  éprouvé  par  tous  les  voyageurs  attendant  l'heure  du  départ  des 
trains  dans  les  salles  d'attente  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest,  gare  de  la  rue 
Saint-Lazare,  salles  très-exposées  aux  rayons  du  soleil  et  à  la  chaleur  con- 
centrée sous  les  halles  de  départ  et  d'arrivée. 

*  a  =  0,00366.  2e  partie.  LOCOMOTION  :  Moteurs.  Construction  et 
Entretien. 
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L'air  extérieur  pénètre  donc  dans  la  cheminée  par  l'orifice 
inférieur  avec  une  vitesse  v=yr2gha  (/'  — /), 

ou  v=\f2gâtf7i  \ft'  —t. 

Dans  cette  valeur  de  v  le  coefficient  [^2ga  est  constant  ;  re- 
présentons-le par  q  et  nous  avons  alors  v==  <f/h  |/ 7'  —  t. 

Par  cette  formule,  on  voit  que  la  vitesse  d'entraînement  par 
seconde  de  l'air  ambiant  appelé  par  le  chauffage  de  l'air  dans  la 

cheminée  est  proportionnelle  à  Vh  et  à  V V  —  /.  Il  y  a  donc  inté- 
rêt, pour  obtenir  de  grandes  vitesses,  à  employer  de  hautes  che- 
minées ,  mais  dans  certaines  limites  ,  car  il  faut  que  la  diffé- 
rence de  température  /  reste  sensiblement  constante  sur 
toute  la  hauteur,  et  un  allongement  considérable  de  la  chemi- 
née amène  nécessairement  une  diminution  de  la  température 
de  l'air  chaud. 

D'un  autre  côté,  la  vitesse  étant  proportionnelle  à  Vf  —  /  et 
cette  différence  de  température  étant  fonction  de  la  quantité 
de  combustible  consumée  pour  l'obtenir,  d'après  M.  Piarron 
de  Mondésir1,  dans  un  appareil  quelconque  de  ventilation 
par  échauffement  de  l'air,  la  dépense  de  combustible  est  pro- 
portionnelle au  cube  de  la  vitesse  d'entraînement. 

Pour  se  rendre  compte  du  prix  de  la  ventilation  par  échauf- 
fement de  l'air,  connaissant  le  nombre  de  mètres  cubes  d'air 
à  entraîner  par  une  cheminée  donnée,  on  n'aura  qu'à  poser 
l'égalité  suivante 

Ck  =  $X  3600  XuX(/'— /)X/>Xc, 

dans  laquelle  G  représente  la  puissance  calorifique  ou  le  nombre 
de  calories  communiquées  à  l'air  par  unité  de  combustible  em- 
ployé pour  produire  l'augmentation  de  température    — /) 5; 

1  Communication  relative  au  système  de  ventilation  par  l'air  comprimé 
et  à  son  application  au  palais  de  l'Exposition  universelle  de  1867.  Société 
des  ingénieurs  civils,  1er  cahier,  1867. 

1  2°  partie.  LOCOMOTION  ,  Moteurs,  Construction  et  Entretien. 
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]e  nombre  dépités  de  combustible  dépensées  par  heure  ; 
s,  la  section  delà  cheminée,  en  mètres  carrés; 
v,  la  vitesse  de  l'air  à  faire  passer  par  la  cheminée  en  une 
seconde  ; 

jf,  le  poids  d'un  mètre  cube  d'air  =  4\293  ; 

c,  la  chaleur  spéciGque  ou  capacité  calorifique  de  l'air,  à 
pression  conslante= 0,2T78  f. 

lTn  local  étant  donné,  si  on  le  met  en  communication  avec 
la  hase  d'une  cheminée  dans  laquelle  on  entretient  une  source 
convenable  de  chaleur,  on  enlèvera  de  ce  local  l'air  vicié  qu'il 
peut  renfermer.  L'air  pur  appelé  à  remplacer  l'air  entraîné 
peut  s'y  introduire  o'e  diverses  façons  : 

\°  Par  les  joints  des  portes  et  fenêtres  ; 

2°  Par  des  ventouses  communiquant  immédiatement  avec 
l'air  extérieur  ; 

3°  Par  des  ventouses  communiquant  avec  l'air  extérieur  après 
avoir  circulé  dans  un  appareil  de  chauffage. 

De  ces  trois  solutions,  la  première  est  la  moins  satisfai- 
sante, car  elle  présente  en  été  trop  d'irrégularité,  et  en  hiver 
trop  d'inconvénients  pour  le  confort. 

En  été  la  seconde  solution  peut  être  convenable  à  la  condi- 
tion que  les  ventouses  soient  largement  et  régulièrement  dis- 
tribuées dans  le  local  à  ventiler. 

En  hiver  la  troisième  solution  ne  peut  devenir  satisfaisante 
qu'en  n'introduisant  que  de  l'air  convenablement  échauffé,  sans 
trace  de  combustion  des  matières  organiques  qu'il  emporte  avec 
lui,  et  chargé  d'une  quantité  de  vapeur  d'eau  au  moins  égale  à 
celle  que  le  corps  humain  est  habitué  à  trouver  dans  l'air  ordi- 
naire. Nous  reprendrons  cette  question  en  parlant  du  chauffage. 

On  connaît  l'effet  d'un  jet  de  vapeur  lancé  dans  une  chemi- 
née, sur  le  tirage  du  foyer  des  locomotives*.  Plusieurs  tenta- 
tives ont  été  faites  pour  appliquer  ce  procédé  à  la  ventilation, 
en  installant  dans  l'intérieur  d'une  cheminée  d'appel  un  ou 
plusieurs  ajustages  communiquant  à  un  générateur  de  vapeur. 

•  2'  partie,  LOCOMOTION  :  Moteurs;  Considérations  générales. 
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Jj'aspiration  ne  manque  pas  de  se  produire ,  mais  l'effet  utile 
obtenu  ne  répond  pas  à  la  consommation  de  vapeur,  et  en  dé- 
finitive à  la  quantité  de  combustible  consumée.  A  moins  d'em- 
ployer un  jet  de  vapeur  complètement  inutilisable,  les  causes  de 
perte  sont  en  effet  très-nombreuses  :  perte  de  chaleur  dans  la 
production  eje  la  vapeur;  perte  due  au  refroidissement  de  l'air 
et  à  l'augmentation  de  sa  densité  par  suite  de  la  condensation 
(]e  la  vapeur,  etc. 

Gomme  moyen  temporaire  d'aérage,  -par  exemple  pour  l'as- 
piration des  gaz  dp  fond  (l'un  puits  ou  d'une  galerie  en  creu- 
sement, l'aspiration  de  l'air  vicié,  par  un  jet  de  vapeur  lancé  au 
pied  d'une  cheminée  d'appel  comme  le  souffleur  dans  la  loco- 
motive, nous  a  rendu  de  précieux  services. 

34O.  Ventilation  pak  machines.  — Aspiration.  — Quand  on 
dispose  d'une  certaine  force  mécanique  ,  on  peut  l'employer  à 
faire  mouvoir  un  des  nombreux  appareils  connus  sous  le  nom  de 
ventilateurs  Dans  ces  appareils,  (es  palettes  planes  ou  courbes, 
dans  |eur  mouvement  (}e  rotation ,  agissent  par  déplacement 
sur  l'air  à  évacuer  en  le  refoulant  à  l'extérieur  avec  une  vitesse 
qui  dépend  de  celle  imprimée  à  la  machine.  Le  vide  partiel  qui 
se  produit  à  l'entrée  (je  l'air  dans  ('appareil  est  sans  cesse  com- 
blé par  |'air  du  local  a  assainir  qui  subit  ainsi  une  véritable 
aspiration. 

Les  inconvénients  ne  ce  mode  de  ventilation  sont  nombreux  : 
la  vitesse  de  déplacement,  de  l'air  appelé  no  devant  pas  dépasser 
1  à  2  mètres  par  seconde ,  on  est  obligé  de  donner  aux  ap- 
pareils de  très-grandes  dimensions  pour  obtenir  le  volume  d'air 
youIu.— La  ventilation  dépend  de  l'allure  du  moteur  et  peut 
être  arrêtée  à  tout  moment  par  un  dérangement  de  la  ma- 
chine. Comme  le  procédé  de  ventilation  par  la  chaleur  ,  il  est 
soumis  aqx  rentrées  d'air  accidentelles,  si  les  ventouses  qu'il 
faut  toujours  ménager  ne  débitent  pas  le  volume  d'air  aspiré 
par  le  vèntHateur.  ' 

Refoulement.  —  Au  lieu  d'aspirer  l'air  vicié  et  de  le  renou- 

:  IVrlet,  Traité  de  la  chaleur,  t.  1,  |».  2M,  3*  édtt. 
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vêler  par  des  ventouses  débouchant  à  l'air  libre,  les  ventilateurs 
peuvent  être  disposés  pour  puiser  l'air  frais  au  dehors  et  le  re- 
fouler dans  le  local.  Cet  air  refoulé,  ayant  une  vitesse  trop 
grande  pour  la  ventilation  des  lieux  habités,  doit  être  mélangé 
à  une  masse  d'air  suffisante  pour  que  le  volume  total  prenne  la 
vitesse  habituellement  admise.  Conjointement  avec  ce  refoule- 
ment de  l'air,  il  faut  installer  des  ventouses  de  sortie  de  l'air, 
qui,  pour  bien  fonctionner,  doivent  communiquer  avec  une 
cheminée  d'appel. 

Emploi  de  r air  comprimé .  — M.  Péclet  a  fait  quelques  expé- 
riences1 sur  l'appel  produit  par  un  jet  d'air  lancé  dans  un  tuyau 
ouvert  par  les  deux  bouts.  L'air  injecté  avait  une  assez  faible 
pression,  O01,  ().ri6  d'eau  au  maximum,  et  malgré  ce  notable  dés- 
avantage, il  obtenait  un  efTet  utile  qui  s'est  élevé  jusqu'à  0,30 
du  travail  dépensé. 

En  1863,  la  même  idée  se  retrouve  dans  un  mémoire  sur  la 
Construction  des  grands  tunnels  présenté  à.  la  Société  des  ingé- 
nieurs civils  en  juin  1863,  par  M.  Tony-Fontenay,  ex-ingénieur 
en  chef  du  chemin  de  fer  du  Dauphiné.  Parmi  tous  les  détails 
ingénieux  que  M.  Tony-Fontenay  proposait  pour  le  travail  du 
percement  des  Alpes,  on  y  voit  l'air  comprimé  appliqué  à  1  epui- 
sement'des  eaux  et  à  la  ventilation  en  lançant  uri  jet  d'air  sous 
pression  dans  un  large  tuyau  en  bois  ouvert  à  ses  deux  extré- 
mités et  destiné  à  amener  de  l'air  frais  jusqu'au  front  de  taille 
du  creusement  des  galeries. 

Enfin,  dans  la  séance  du  lîî  février  1867,  M.  Piarron  de 
A^ondésir  communiquait  à  la  Société  des  ingénieurs  civils 2  un 
projet  de  ventilatiou  mécanique  proposé  pour  le  palais  de  l'Ex- 
position universelle  de  1867,  et  qui,  en  efTet,  y  a  fonctionné 
avec  le  plus  grand  succès. 

La  disposition  appliquée  au  champ  de  Mars  par  M.  Piarron 
de  Mondésir  consistait  essentiellement  dans  l'installation  de 
jets  d'air  sous  pression  au  centre  de  gravité  des  galeries  souter- 

1  Traité  de  la  chaleur,  3*  édtt.,  t.  I,  |>.  284. 
1  Communication,  etc.,  etc.,  ut  tuprà. 
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raines  puisant  de  l'air  irais  dans  le  jardin.  Cet  air  était  com- 
primé à  la  pression  d'environ  un  dixième  d'atmosphère  à  l'aide 
de  diverses  machines  soufflantes  exposées  par  plusieurs  construc- 
teurs et  amené  par  des  conduites  en  tôle  dont  16  diamètre  a 
varié  de  (V^GO  à  0ro,30,  selon  le  nombre  d'injecteurs  à  desservir. 

L'air  ayant  traversé  les  ventouses  ménagées  à  la  surface  du 
sol  s'élevait  dans  les  galeries  d'exposition  et  s'échappait  par  les 
jours  ménagés  dans  la  couverture. 

Pour  appliquer  sou  système  à  la  ventilation  des  lieux  habi- 
tés, M.  Piarron  de  Mondésir  proposait  de  combiner  l'insufflation 
de  l'air  avec  une  aspiration  de  l'air  vicié  produite  par  une  in- 
jection d'air  comprimé  installée  au  bas  d'une  cheminée  d'appel. 

Aèragedes  tunnels.  —  En  matière  de  ventilation,  les  calculs 
fondés  sur  la  simple  théorie  conduisent  souvent  à  de  rudes  dé- 
ceptions. Sans  parler  des  nombreux  échecs  rencontrés  dans  la 
ventilation  des  édifices,  indiquons  en  passant  les  faits  établis 
par  le  percement  du  mont  Genis. 

On  sait  que  ce  grand  travail  s'est  effectué  presque  en  totalité 
à  l'aide  du  perforateur  à  air  comprimé  de  M.  Sommeiller.  On 
croyait,  et  on  l'a  même  écrit  récemment,  que  «  chaque  coup  de 
barre  à  mine  introduit,  tout  en  faisant  le  déblai,  un  volume 
d'air  considérable  qui  refoule  à  l'extérieur  l'air  vicié.  » 

Le  fait  vrai  c'est  que  l'air  comprimé  employé  au  déblai  ne 
refoule  rien,  car  pour  obtenir  un  aérage  à  peine  tolérable  pen- 
dant l'exécution  des  travaux,  on  a  dû  recourir  à  des  machines 
aspirantes  composées  de  trois  grandes  cloches  à  air  manœuvrées 
par  des  cylindres  à  colonne  d'eau  ;  chaque  tête  du  tunnel  est 
pourvu  de  cet  appareil  qui  aspire  l'air  vicié  de  l'intérieurj  par 
un  canal  en  bois  établi  dans  l'aqueduc  du  tunnel. 

Il  y  a  plus  :  bien  que  les  deux  entrées  se  trouvent  à  des  alti- 
tudes très-différentes  —  Modane  au  nord,  i  202m,82,  Bardon- 
nèche  au  sud,  i  335°, 38  — ,  que  le  tunnel  forme  ainsi  une  im- 
mense cheminée  de  12233  mètres'  de  longueur  avec  une 

1  La  longueur  calculée  du  tunuel  devait  être  de  1*2  220  mètres;  au  per- 
cement, on  h  trouve  um-  différence  de  1.1  mètres  en  plus. 
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hauteur  en  projection  vertiralede  132m,5Q  et  des  parois  dont  la 
température  constante  dépasse  34  degrés,  l'appel  régulier 
n'existe  pas  encore. 

Nous  avons  visité  le  souterrajn  le  13  mars  \  8"  i ,  quelques  se- 
maines après  la  rencontre  des  deux  galeries  d'avancement  ;  la 
montagne  était  donc  percée  de  part  en  part,  les  deux  têtes 
mises  en  communication;  les  perforateurs  encore  employés 
pour  le  battage  au  large,  mais  les  machines  aspirantes  au  re- 
pos. Lors  de  cette  visite,  l'atmosphère  du  tunnel  était  moins 
que  tolérable,  les  lumières  invisibles  à  la  distance  <}e  quelques 
mètres,  les  hommes  et  les  chevaux  en  sueur;  la  marche  de 
l'air  vicié  complètement  indécise,  prenant  tantôt  la  direction 
vers  l'Italie,  tantôt  vers  la  France,  sans  vitesse  appréciable.  Et 
cependapt  on  était  en  hiver,  au  voisinage  des  neiges  éternelles, 
et  rien  dans  les  indications  barométriques  et  thermométriques 
recueillies  chaque  jour  depuis  l'achèvement  du  percement  sur 
les  deux  versants  des  Alpes  ne  pouvait  expliquer  ce  singulier 
phénomène. 

probablement  le  serv  ice  d'entretien  dans  le  tunnel  réclamera 
une  ventilation  artificielle.  On  utiliserait  dans  ce  cas  l'une  des 
machines  aspirantes  établies  pour  le  percement.  On  projette 
en  même  temps  de  creuser  près  de  la  tète  sud  un  puits  destiné 
à  augmenter  la  hauteur  d'appel  et  à  vaincre  par  là  l'inertie  de 
la  masse  cj'air  confiné,  ainsi  que  les  frottements  dus  au  )ong 
parcours. 

Résumé.— 11  n'existe  pas  d'expériences  comparatives  propres 
à  faire  ressortir  la  supériorité  de  l'un  quelconque  des  systèmes 
que  nous  venons  d'indiquer  sur  les  autres.  Dans  chaque  sys- 
tème, il  y  a  des  pertes  inhérentes  au  mode  d'application  de  la 
chaleur  qui,  sous  une  forme  ou  sous  une  autre,  intervient  tou- 
jours. 

Quoi  qu'il  en  soit,  pour  l'objet  qui  nous  occupe,  |a  ventila- 
tion par  échauflement  direct  de  )  air  vicié  combinée  en  hiver 
avec  le  chaufTage  de  l'air  pur  aspiré  paraît  présenter  le  plus 
d'avantages,  comme  facilité  d'installation  et  de  service.  Ce  sys- 
tème néressite,  il  est  vrai,  la  construction  d'une  cheminée  of- 
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frant  une  large  section  et  une  certaine  hauteur  e{.  le  maintien 
en  activité  d'une  production  de  chaleur.  Mais  il  est  peu  de  sta- 
tions de  chemins  de  fer  où  cette  installation  ne  se  rencontre  pas 
forcément.  En  hiver,  la  question  est  facilement  résolue,  comme 
nous  le  verrons  plus  loin.  En  été,  l'alimentation  d'un  foyer 
d'appel ,  avec  des  déchets  de  combustible ,  soit  même  avec  du 
combustible  neuf,  voire  du  gaz  d'éclairage,  serait  d'ailleurs  peu 
coûteuse,  puisqu'elle  ne  devrait  avoir  lieu  que  d'une  manière 
intermittente  et  à  des  heures  parfaitement  réglées  à  l'avance. 

Que  si  l'on  reculait  devant  la  dépense  du  chauffage  d'appel, 
on  pourrait  utiliser  les  heures  d'inaction  forcée  du  personnel 
des  équipes,  en  faisant  élèvera  une  certaine  hauteur  ()es  poids 
qui  par  leur  descente  mettraient  en  activité  une  des  machines 
de  ventilation  dont  nous  avons  parlé. 

341.  Chauffage.  —  Classification.  —  On  peut  diviser  le 
problème  général  du  chauffage  en  deux  autres  : 

—  1°  Production  économique  de  la  chaleur  ; 

—  2°  Utilisation  (Je  la  chaleur. 

Quelque  soit  le  procédé  à  l'aide  duquel  on  produise  de  la 
chaleur,  la  solution  du  problème  consiste  à  trouver  le  moyen 
d'opérer,  moyennant  le  minimum  de  déperdition,  l'échange  de 
calorique  entre  la  source  de  chaleur  et  l'air  $es  locaux  à 
échauffer. 

La  source  de  chaleur,  c'est  tantôt  le  combustible  lui-même, 
fournissant  immédiatement  la  chaleur  par  rayonnement,  tantôt 
un  corps,  solide,  liquide  ou  gazeux,  échauffé  préalablement  par 
le  combustible  en  ignition,  et  qui,  en  se  refroidissant,  trans- 
met à  l'air  à  échauffer  la  cha)eur  acquise. 

Réchauffage,  en -un  mot,  est  un  échange  de  chaleur. — 
•  Connaissant  donc  le  volume  d'air  à  échauffer,  on  déterminera 
la  quantité  (je  chaleur  à  lui  fournir,  pour  l'amener  à  une  tem- 
pérature donnée,  abstraction  faite  des  pertes  de  toute  nature, 
en  multipliant  ce  volume  par  le  poids  d'un  mètre  cube  d'air, 
et  le  produit  par  la  chaleur  spécifique  de  l'air  et  le  nombre  de 
degrés  de  chaleur  demandé,  ^a  môme  opération  effectuée  sur 
la  source  donnera  la  quantité  de  cfialeur  cherchée. 
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Si  l'on  voulait  échauffer  ce  volume  d'air  à  laide  de  l'eau 
chaude,  par  exemple,  comme  on  sait  que  I  kilogramme  d'eau, 
à  une  température  donnée,  renferme  autant  d'unités  de  chaleur 
que  sa  température  comporte  de  degrés,  il  suffira  de  diviser  le 
produit  précédent  par  le  nombre  de  degrés  que  doit  perdre 
l'eau  pour  connaître  la  quantité  x  d'eau  chaude  nécessaire  au 
chauffage  du  volume  d'air  en  question.  Ainsi,  pour  échauffer 
de  20  degrés  1 00  mètres  cubes  d'air  avec  de  l'eau  à  90  degrés,  il 
iaudra  i00x ik,293x  0,2378  x20°=6U,950=.rX  (90°— 20°), 
d'où  *=-8k,785. 

Si  l'on  voulait  obtenir  le  môme  résultat  à  l'aide  de  la  vapeur 
d'eau  saturée  à  «00°,  il  faudrait  poser  6*4,950=*  X  337,  ce 
dernier  nombre  étant,  comme  on  sait,  la  chaleur  latente  de 
vaporisation,  d'où  x  —  lk,!4?i  de  vapeur. 

Les  développements  que  nous  avons  consacrés  ailleurs  aux 
généralités  sur  la  chaleur  1  et  à  l'examen  des  combustibles  * 
nous  dispenseraient,  à  la  rigueur,  d'entrer  ici  en  plus  de  détails 
à  ce  sujet.  Cependant,  pour  l'intelligence  de  l'étude  rapide  que 
nous  faisons  sur  le  chauffage,  il  nous  paraît  nécessaire  de  rap- 
peler que  la  production  industrielle  de  la  chaleur  est  duc  au 
phénomène  de  la  combustion  de  certains  corps  solides,  comme 
les  houilles,  les  bois  et  leurs  dérivés;  liquides,  comme  les  huiles 
végétales  ou  minérales;  gazeux,  comme  les  diverses  combinai- 
sons du  carbone  avec  l  oxvgène  et  l'hvdrogène. 

I^a  valeur  industrielle  de  ces  différents  combustibles  dépen- 
dant de  leur  puissance  calorifique,  c'est-à-dire  de  la  quantité 
de  calories  que  développe  la  combustion  de  1  kilogramme  de 
chacun  d'eux,  le  choix  à  faire  entre  les  combustibles,  lorsqu'il 
s'agit  d'installer  un  appareil  de  chauffage,  est  déterminé  par  la 
puissance  calorifique  combinée  avec  le  prix  auquel  on  peut  se 
les  procurer.  —  Ainsi,  en  supposant  la  tonne  de  houille  à 
30  francs  et  le  stère  de  bois  pesant  350  kilogrammes  à  o  francs, 
auquel  de  ces  deux  combustibles  donnera-t-on  la  préférence? 

'  LOCOMOTION  :  Moteurs,  Construction  et  Entretint. 
1  Id.  :  Alimentation  ries  machines. 
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Evidemment  à  celui  qui  fournira  une  certaine  quantité  de  cha- 
leur, 1  000  calories,  par  exemple,  au  prix  de  revient  minimum. 

0f, 0041  fi 

0<f00532 

Ainsi  l'avantage  est  évidemment  en  faveur  de  la  houille. 

Supposons  qu'il  s'agisse  d'échauffer  10  000  mètres  cubes 
d'air  à  30  degrés  dans  une  cheminée  d'appel,  en  employant 
comme  combustible  le  gaz  d'éclairage. 

Le  mètre  cube  d'air  pesant  lk,293,  le  poids  total  de  l'air  à 
échauffer  sera  10000  X  ik,293  =  12930  kilogrammes.  La  ca- 
pacité calorifique  de  l'air  étant  0,2378,  la  quantité  de  calories 
à  produire  sera  12930  X  0,2378  X  30  =  92  243  calories.  Quelle 
serait  la  quantité  de  gaz  qu'il  faudrait  brûler  pour  produire  ce 
nombre  de  calories  ? 

La  composition  du  gaz  d'éclairage  varie  d'après  le  moment 
de  la  distillation  de  la  houille  qui  le  produit.  En  moyenne  on 
peut  considérer  1  mètre  cube  de  gaz  d'éclairage  comme  ren- 
fermant les  éléments  gazeux  portés  en  proportion  dans  le  ta- 
bleau suivant  : 


* 

Volâmes 

Poids 

(Litres  ). 

(Kilogrammes). 

Protocarbure  d'hydrogène . . . 

600 

0,559 

0,4660 

100 

0,978 

0,1234 

130 

0,069 

0,0117 

120 

0,967 

0,1500 

30 

0,900 

0,0369 

20 

0,971 

0,0252 

Totaux  et  moyennes  

1000 

0,610 

0,7950 

En  fabrication  courante,  la  densité  du  gaz  est  inférieure  à 
celle  portée  à  ce  tableau,  ce  qui  indiquerait  que  la  proportion 
d'hydrogène  est  supérieure  à  celle  que  nous  avons  appliquée. 

La  chaleur  développée  par  la  combustion  serait  la  somme 
des  calories  produites  par  la  combustion  de  ces  différents 
corps. 


•   i      h  3°r  x  1000 

Pour  la  houille  on  aura    7,200c  x  t000k 

...  sfxiooo 

Pour  le  bois   MMc  x  m 
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Ainsi  : 


t>rotocarbûrc  d'hydrogène . . 

=  6367' 

.  .    0  .125  X  11857 

=  1482 

=  413 

=  301 

=  239 

Nombre  total  de  calories  . 

.  9882e 

Pour  échauffer  40 000  cubes  d'air  à  30  degrés,  il  faudrait 

brûler  ^  =  ^wc,^  de  gaz  qui,  à  raison  de  0f,30  le  mètre 

cube,  porteraient  le  coût  de  réchauffement  du  volume  d'air  en 
question  à  2f,80.  Ici  encore  l'avantage  est  dii  côté  de  l'em- 
ploi de  la  houille,  et  si  le  chauffage  devait  être  continu,  il  n'y 
aurait  pas  à  hésiter  ;  mais  pour  le  chauffage  intermittent, 
la  différence  entre  les  deux  prix  de  revient  serait  beaucoup 
moins  considérable,  car  il  y  a  dans  l'allumage  d'un  foyer  à  là 
houille,  l'alimentation  et  l'extinction  du  feu,  une  portion  de 
combustible  brûlée  en  pure  perte  ;  ce  qui  n'a  pas  lieu  avec 
le  gaz. 

SI  l'on  voulait  se  rendre  compte  des  quantités  d'acide  car- 
bonique et  de  vapeur  d'eau  produites  par  la  combustion  du  gaz 
et  entraînées  dans  l'air  échauffé,  il  faudrait  se  rappeler  que  le 
protucarbure  d'hydrogène,  par  exemple,  se  compose  en  poids 
de  0,75  de  carbone  et  de  0,25  d'hydrogène,  qui  à  la  combus- 
tion donnent  ici  0k,466  X  0,25  X  9  =  lk,048  d'eau  et  0\446 
X  0,75  X  3,05=  lk, 375  d'acide  carbonique. 

Daris  les  calculs  relatifs  à  l'utablissement  d'un  chauffage,  il 
faut  toujours  tenir  compte  du  refroidissement  de  l'enceinte  du 
local  à  échauffer  ;  les  murs  minces  et  exposés  à  l'air  extérieur 
et  les  surfaces  vitrées  donnent  surtout  lieu  à* des  déperditions 
de  chaletir  très-appréciables1. 

Appareils  de  chauffage.  —  Nous  ne  dirons  que  deux  mots  dli 
réchaud  portatif,  de  cet  appareil  primitif  connu  chez  les  Grecs  . 
sous  le  nom  d'ev^apiov,  et  chez  les  Romains  sous  celui  de  fo~ 

Voir  sur  la  question  de  chauffage  :  Péclet,  Traité  de  la  chaleur. 
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cutus,  employé  encore  dans  certaines  contrées  du  midi  de  la 
France,  en  Espagne,  en  Italie  et  communément  en  Turquie 
où  il  porte  le  nom  de  mangal.  Il  consiste  en  un  vase  de  cuivre, 
généralement  porté  à  0m,50  du  sol  par  des  pieds  reposant 
sur  un  vaste  plateau  circulaire  de  même  métal,  ayant  environ 
0m,80  de  diamètre. 

On  place  dans  le  vase  mobile  une  certaine  quantité  de  braise 
.  allumée  et  de  cendres  chaudes.  —  La  combustion  du  carboné 
s'y  effectuant  très-lentement  et  par  la  partie  supérieure,  la  pro- 
duction de  l'oxyde  de  carbone  n'est  pas  à  redouter 1  ;  mais 
l'acide  carbonique  qui  en  résulte  amènerait  l'asphyxie  si  la 
chambre  à  chauffer  ne  présentait  pas  un  vaste  volume  d'air 
dans  lequel  le  gaz  méphitique  se  répand  par  diffusion,  od  bien 
si  l'air  ne  s'y  renouvelait  pas  de  façon  suffisamment  active. 

En  effet,  l'air  atmosphérique  sec  et  pur  pèse  l",2fJ3  le  mètre 
cube.  Il  renferme  21  d'oxygène  et  79  d'azote.  La  densité  de  l'oxy- 
gène par  rapport  à  l'airétant  1 , 1 056,  il  s'ensuit  que  I  mètre  cube 
d'air  contient  1,293  X  4*1056  X  0,21  =0k,3002  d'oxygène. 

D'un  autre  côté  l'acide  carbortique  étant  formé  de  27,27  de 
carbone  et  72,73  d'oxygène,  1  kilogramme  de  c&rbone,  pour 

sé  transformer  en  acide  carbonïqde,  exige  ^==2k,667d'bxy- 

gène,  et  par  conséquent         =  8mc,811  d'air.   Et  comme 

l'air  devient  irrespirable  quand  il  ne  renferme  plùs  que  le  tiers 
de  l'oxygène  en  proportion  normale,  il  s'ensuit  que  la  com- 
bustion de  {  kilogramme  de  charbon  rend  irrespirables  27  mè- 
tres cubes  d'air  confiné. 

Quant  à  la  quantité  de  chaleur  ainsi  produite,  elle  est  consi- 
dérable. En  effet,  le  pouvoir  calorifique  du  charbon  étant  de 
7  000  calories,  et  la  chaleur  spécifique  de  l'air  étant  0,2378,  le 
nombre  de  degrés  de  chaleur  renfermé  dahs  l'air  ainsi  chargé 
d'acide  carbonique  serait  égal  à 

<W,00  X  ~0QO   nnn     I  f 

27™  x  !S*93  X  0,2378  ~~  00ù  uebres- 
«  2'  partie,  LOCOMOTION  :  Moteurs,  Construction  H  Entretien,  etc. 


Digitized  by  Google 


384  CHAF.  X.  —  ARCHITECTURE • 

Ainsi,  à  tous  les  points  de  vue  de  l'hygiène,  le  mode  d'échauffe- 
ment  par  les  réchauds  mobiles  n'est  admissible  que  dans  les 
locaux  ouverts,  ou  du  moins  renfermant  un  volume  d'air  très- 
considérable. 

Abstraction  étant  donc  faite  de  ce  procédé  barbare,  il  y  a 
aujourd'hui,  pour  le  chauffage  des  locaux  habités,  trois  systè- 
mes qui  satisfont  plus  ou  moins  complètement  aux  conditions 
de  l'hygiène  —  température  modérée  et  constante,  ventilation  . 
suffisante  —  ;  ce  sont  : 

1°  Le  chauffage  par  foyer  ouvert,  où  le  combustible  diffuse 
directement  dans  le  local  sa  chaleur  rayonnante.  On  désigne 
souveut  ce  système  sous  l'appellation  impropre  de  chauffage 
par  cheminée; 

2°  Le  chauffage  par  foyer  fermé,  installé  dans  le  local  à 
échauffer,  et  où  la  chaleur  produite  par  la  consommation  du 
combustible  se  transmet  en  traversant  l'enveloppe  du  foyer  ; 
c'est  Je  système  des  poêles. 

3°  Le  chauffage  par  distribution  à  distance  de  la  chaleur  dé- 
veloppée dans  un  foyer  placé  en  dehors  du  local  à  échauffer  ; 
c'est  le  chauffage  par  calorifères. 

342.  Chauffage  par  foyer  ouvert. — Dans  ce  système,  le  com- 
bustible est  brûlé  dans  un  espace  plus  ou  moins  vaste,  accolé  à 
l'un  des  murs,'  installé  au  niveau  du  sol,  ouvert  du  côté  de  la 
pièce  à  échauffer  et  surmonté  d'un  tuyau  qui  active  le  tirage 
en  portant  dans  l'atmosphère  les  produits  de  la  combustion.  L'air 
nécessaire  à  la  combustion  est  puisé  dans  la  pièce,  et  par  l'ef- 
fet du  tirage  il  produit  un  appel  énergique  dans  le  tuyau.  La 
plupart  des  cheminées  construites  il  y  a  quelques  années 
comme  dans  les  siècles  précédents  se  présentaient  avec  des 
dimensions  excessives.  Les  tuyaux  étaient  très-larges  et  l'es- 
paoe  ménagé  pour  le  combustible  considérable.  Il  résultait  de 
ce  dispositif  un  tirage  énorme  dans  la  cheminée,  etq  ui  appe- 
lait de  l'extérieur  dans  la  pièce  des  courants  d'air  d'autant  plus 
abondants  que  le  feu  était  plus  actif.  Le  peu  de  chaleur  que 
I  on  en  tirait  n'était  qu'une  petite  portion  de  celle  rayonnée  par 
le  combustible.  Enfin  les  grandes  dimensions  du  tuyau  pro- 
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voquaient  dans  la  cheminée  des  doubles  courants  d'air  qui 
ramenaient  la  fumée  dans  la  pièce. 

L'étude  attentive  des  conditions  du  chauffage  a  fait  apporter 
depuis  cinquante  années  de  grands  perfectionnements  à  ces  ap- 
pareils. 

Aujourd'hui  on  s'efforce  de  démasquer  le  foyer  autant  que 
possible,  de  manière  a  utiliser  dans  une  plus  large  mesure 
la  chaleur  rayonnante  produite  par  le  combustible  ;  de  dimi- 
nuer la  section  des  tuyaux  de  cheminée  afin  d'éviter  les  cou- 
rants descendants  et  l'appel  trop  énergique  de  l'air  inutile  à 
la  combustion. 

Pour  entretenir  dans  une  salle  présentant  un  volume  de 
100  mètres  cubes  une  température  constante  de  L*>  à  16  degrés, 
un  foyer  de.0m,.f>0  de  largeur  sur  0m,2o  de  profondeur  est  am- 
plement suffisant  avec  une  cheminée  de  10  mètres  de  hauteur 
ayant  0ra,,05  de  section  dans  le  tuyau  et  0,n*,02  au-dessus  du 
foyer;  on  peut  y  brûler  \  kilogramme  de  coke  par  heure  et 
entretenir  dans  la  pièce  une  ventilation  et  une  température 
très-convenables  ;  avec  les  anciennes  dispositions,  une  consom- 
mation décuple  n'aurait  pas  produit  la  moitié  de  ce  résultat. 

Avec  les  foyers  ouverts  ordinaires ,  l'atmosphère  de  la  pièce 
fournit  non-seulement  l'air  destiné  à  la  combustion,  mais  en- 
core l'excédant  qu'enlève  l'appel  de  la  cheminée.  Pour  com- 
bler le  vide  ainsi  produit,  il  faut  que  l'air  extérieur  pénètre  à 
l'intérieur  du  local  ;  c'est  ordinairement  par  les  joints  mal  faits 
des  ouvertures  que  s'effectuent  ces  rentrées  d'air,  naturelle- 
ment à  la  température  du  dehors.  De  là  une  cause  incessante 
de  refroidissement.  Par  contre,  si  les  joints  sont  bien  faits,  si 
l'air  ne  rentre  pas  facilement,  il  y  a  défaut  de  ventilation  et 
invasion  de  fumée.  Pour  remédier  à  ces  deux  inconvénients, 
on  doit  établir  dans  toute  cheminée  à  foyer  ouvert,  un  appareil 
propre  à  échauffer  l'air  pur  qu'un  tuyau  amène  directement  fin 
dehors  pour  le  déverser  dans  la  pièce.  Les  surfaces  échauffées 
par  le  combustible  et  destinées  à  transmettre  leur  chaleur  à 
l'air  pur  doivent  être  disposées  pour  appeler  l'air  extérieur  par  ( 
un  courant  ascendant,  sans  quoi  il  n'y  aurait  pas  de  ventilation. 

T.  lî.  85 
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Ainsi  dispos» ,  le  prqhlfcnw  du  chauffage  par  foyer  ouvert 
est  très-convenablement  résolu,  Evidemment,  le  rapport  de 
la  chaleur  utilisée  à  celle  que  développe  lo  combustible  ppn- 

sommé,  est  très-faible,  car  te  fumée  en  entraîne  une  énurwe 

portion.  Aussi  ce  système  n'est-il  convenable  que  dans  des 
locaux  où  règne  un  certain  confortable,  Appliqué  isolément, 
il  n'est  d'ailleurs  possible  que  dans  les  pays  ou  la  température 
extérieure  descend  rarement  au-dessous  de  zéro.  Dans  les  pays 
du  Nord,  oft  lo  thermomètre  marque  fréquemment  —  16*  ou 
—  20  degrés  et  au-dessous,  le  chauffage  par  foyer  ouvert  est 
insuffisant.  On  a  recours  alors  au  système  suivant,  qui  offre  le 
double  avantage  d'un  excellent  chauffage  et  d'une  grande 
économie  dans  la  dépense  de  combustible, 

343.  GtufWAGE  par  foyer  fermé.—  I .  -  appareils  répondant 
à  ce  systemo  de  chauffage  ,  et  quj  portent  le  nom  de  pitk*,  se 
composent  d'un  vaisseau  de  forme  quelconque  enveloppant  de 
toutes  parts  le  combustible  en  ignition.  L,es  gaz  produits 'par 
la  combustion,  après  avoir  circulé  plus  ou  moins  longtemps  dans 
l'intérieur  de  ce  vaisseau,  s'en  échappent  par  un  tuyau  qui  les 
conduit  au  dehors,  soit  directement,  soit  par  l'intermédiaire 
d'une  cheminée. 

En  circulant  dans  l'intérieur  du  poêle  ou  de  son  prolonge- 
ment, le  tuyau  d'évacuation,  ces  gaz  communiquent  par  con- 
tact leur  chaleur  à  l'enveloppe  et  quittent  l'appareil  à  une  basse 
température, 

Quant  à  la  chaleur  rayonnante  du  foyer  lui-même ,  elle  est 
absorbée  par  les  parois  du  po£le  qui  la  transmettent  à  la  pièce. 

Ainsi  les  appareils  de  cette  catégorie  utilisent  aussi  complè- 
tement que  possible  le  calorique  des  combustibles.  Mais  par 
contre,  et  à  moins  de  dispositions  spéciales,  ils  ne  ventilent  pas 
du  tout. 

•En  effet,  le  foyer  complètement  enveloppé  ne  laisse  pénétrer 
l'air  nécessaire  a  la  combustion  que  par  une  très-petite  ouver- 
ture ménagée  dans  1«  cendrier.  Quel  est  donc  le  volume  d'air 
ainsi  puisé  dans  la  pièce?  Noirs  savons  que  i  kilogramme  de 
charbon  transformé  en  acide  carbonique  brûle  la  totalité  de 
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l'oxygène  qui  se  trouve  dans  M  mètres  cubes  d'air.  En  admet- 
tant que  l'air  traverse  le  poêle  à  moitié  brûlé,  il  ne  passera 
guère  que  18  mètres  cubes  d'air  dans  un  poêle  consommant 
1  kilogramme  de  charbon  par  heure;  aussi  l'air  d'une  pièce 
ayant  uO  mètres  cubes  de  capacité  serait-il  à  peine  renouvelé 
toutes  les  trois  heures,  si  les  portos  ou  les  fenêtres  ouvertes  n'y 
suppléaient  dans  l'intervalle. 

Les  poêles  ordinaires,  principalement  ceux  construits  en  mé- 
tal, ont  un  autre  mouvement  sérieux  :  celui  de  dessécher  l'air, 
c'est-à-dire  de  diminuer  la  proportion  habituelle  de  vapeur 
d'eau  renfermée  dans  l'air  et  de  brûler  les  poussières  en  sus- 
pension dans  l'atmosphère.  Gomme  l'air  respirahle  doit  contenir 
une  certaine  quantité  de  vapeur  d'eau  —  environ  6  grammes  et 
demi  par  mètre  cube  d'air  à  L*>  degrés  —  on  rend  à  l'air  des- 
séché son  degré  hygrométrique  en  plaçant  sur  une  des  parties 
du  poêle  un  vase  rempli  d'eau  que  la  chaleur  é\apore  len- 
tement. 

Quant  à  la  combustion  des  poussières  atmosphériques,  on  y 
échappe  èn  prenant  la  précaution  de  ne  pas  exposer  à  une  tem- 
pérature trop  éle\ée  les  surfaces  extérieures  des  poêles  en  con- 
tact avec  l'air  du  local. 

On  construit  les  poêles  en  métal,  en  terre  cuite  et  en  maçon- 
nerie. Les  premiers  sont  principalement  sujets  aux  inconvé- 
nients que  nous  venons  de  signaler;  mais  leurs  éléments,  très- 
bons  conducteurs  de  la  chalour  refroidissant  plus  vite  que  les 
matières  céramiques  les  gaz  de  la  combustion  et  transmettant 
plus  rapidement  aussi  le  calorique  du  fojer,  exigent  une  éten- 
due de  surface  moindre  que  los  autres  poêles.  Par  contre,  ils 
abandonnent  plus  rapidement  leur  chaleur. 

Aussi,  lorsqu'on  veut  une  production  rapide  de  chaleur,  on 
préférera  les  poêles  métalliques  ;  quand,  au  contraire,  on  aura 
besoin  d'une  chaleur  constante,  on  choisira  les  poêles  en  ma- 
tériaux mauvais  conducteurs. 

D'après  ce  que  nous  avons  dit  plus  haut,  les  poêles  ordinaires 
ne  ventilent  pas  ;  mais  on  peut  corriger  ce  grave  défaut  en 
puisant  de  l'air  à  l'extérieur  et  en  le  faisant  circuler  à  Tinté- 
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rieur  des  poêles  dans  des  tuyaux  «''chauffés  par  les  gaz  de  la 
combustion. 

Pour  répartir  aussi  bien  que  possible  la  chaleur  développée, 
les  foyers  fermés  se  placent  souvent  au  milieu  des  pièces  à  échauf- 
fer ;  afin  d'échapper  au  désagrément  résultant  de  la  présence 
du  tuyau  de  fumée  dans  l'atmosphère  du  local,  on  dirige  les 
gaz  vers  l'extérieur  par  un  conduit  ménagé  sous  le  sol  ;  mais 
le  tirage  n'est  convenablement  obtenu  qu'en  donnant  aux  gaz 
leur  impulsion  à  l'aide  d'une  première  circulation  de  bas  en 
haut,  et  en  faisant  déboucher  le  tuyau  d'évacuation  dans  une 
cheminée  d'appel ,  où  au  besoiu  on  allume  un  petit  foyer  de 
mise  en  train. 

Pour  certaines  habitudes  locales ,  les  poules  présentent  en- 
core le  petit  inconvénient  de  masquer  la  vue  du  feu.  On  peut 
corriger  ce  défaut  en  fermant  l'un  des  côtés  du  foyer  avec  une 
grille  en  fonte  ou  en  fer  qui  laisse  apercevoir  le  combustible  en 
ignition  ;  ce  procédé  diminue  un  peu  l'effet  utile  du  combusti- 
ble, mais  il  est  plus  agréable  et  plus  hygiénique. 

A  la  condition  que  le  foyer  soit  disposé  convenablement, 
tous  les  combustibles  peuvent  servir  à  l'alimentation  du  chauf- 
fage par  les  poêles.  Il  faut  d'ailleurs  approprier  les  appareils 
au  service  à  rendre;  ainsi,  pour  un  chauffage  momentané,  il 
faut  prendre  un  poêle  métallique  alimenté  par  un  combustible 
brûlant  très-rapidement  et  à  longue  flamme  comme  le  bois  et 
certaines  houilles  flambantes.  Pour  un  chauffage  constant,  on 
y  brûlera  un  corps  à  combustion  lente  comme  la  houille  maigre, 
le  coke,  la  tourbe,  etc.  ;  mais  le  combustible  le  plus  commode 
et  peut-être  le  plus  économique,  dans  certains  cas,  c'est  le  gaz 
d'éclairage.  Pour  un  chauffage  rapide  et  momentané,  la  ques- 
tion ne  fait  pas  de  doute.  Pour  un  chauffage  prolongé,  on  peut 
encore  l'employer  en  le  faisant  brûler  dans  un  poêle  à  double 
enveloppe  renfermant  de  l'eau.  En  proportionnant  convenable- 
ment le  volume  d'eau  à  échauffer  avec  la  consommation  de  gaz, 
de  manière  à  ne  pas  dépasser  un  certain  degré  de  tempéra- 
ture, on  peut  éviter  la  production  de  vapeur  et  le  danger  des 
hautes  pressions. 
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344.  Chauffage  par  calorifères.  —  A.  Calorifères  à  air 
chaud.— On  désigne  sous  ce  nom  les  appareils  dans  lesquels  on 
chauffe  l'air  destiné  à  être  transporté  à  une  certaine  distance  du 
point  où  se  trouve  la  source  de  chaleur.  Ces  appareils  ne  diffè- 
rent que  par  leur  position  et  souvent  par  leurs  dimensions  des 
poêles  à  circulation  d'air  que  nous  avons  indiqués— 343— .  En 
principe ,  l'air  brûlé  y  transmet  sa  chaleur,  à  travers  des  enve- 
loppes métalliques  ou  céramiques,  à  l'air  qui  sera  versé  dans  le 
local  h  échauffer. 

L'air  étant  un  corps  éminemment  diatherraane,  c'est-à-dire 
peu  sensible  au  rayonnement  de  la  chaleur,  il  faut,  pour  ré- 
chauffer, le  mettre  en  contact  avec  un  corps  chaud,  et  par  con- 
séquent multiplier  les  surfaces  de  transmission. 

Aussi  n'est-il  pas  indifférent  de  faire  circuler  les  gaz  de  la 
combustion  au  milieu  de  l'air  à  échauffer  ou  l'air  à  échauffer 
a  travers  la  fumée.  Dans  le  premier  cas,  la  chaleur  des  gaz  se 
communique  au  tuyau  et  par  rayonnement  à  l'enveloppe.  Ces 
deux  surfaces  transmettent  alors  leur  température  par  contact 
à  l'air  froid. 

Dans  le  second  cas,  la  chaleur  ne  se  transmet  à  l'air  que  par 
la  surface  intérieure  du  tuvau  de  circulation.  C'est  donc  la 
première  disposition,  analogue  à  celle  du  chauffage  des  chau- 
dières de  locomotives  qu'on  adoptera. 

Quant  au  sens  de  la  circulation  de  l'air  pur,  il  faut  le  diriger 
normalement  au  chemin  parcouru  par  la  fumée,  de  manière  à 
refroidir  les  gaz  du  foyer  aussi  rapidement  que  possible  avec 
le  minimum  de  surface  de  chauffe.  Le  tirage  de  l'air  à  échauf- 
fer est  grandement  activé  en  lui  donnant  une  direction  de  bas 
en  haut. 

Inutile  d'insister  davantage  sur  les  précautions  à  prendre 
pour  ne  pas  dessécher  l'air  et  brûler  les  matières  organiques 
en  suspension.  Ces  précautions  deviennent  pfus  nécessaires 
encore  dans  le  chauffage  par  calorifères,  car  la  température  des 
foyers  peut  y  prendre  une  très-grande  intensité. 

C'est  même  là  une  des  causes  qui  font  souvent  repousser 
l'emploi  des  calorifères  à  air  chaud. 
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Gomme  pour  les  poêles,  on  peut  compter  sur  une  surface  de 
chauffe  de  1  mètre  carré  à  4mï,fi0  au  plus*  par  kilogramme  de 
houille  brûlé  dans  une  heure.  On  emploie  îles  grilles  de  grande 
surface  afin  de  ne  pas  élever  trop  la- température  du  foyer  et  la 
vitesse  de  l'air  brûlé.  —  Un  demi-kilogramme  de  houille,  par 
décimètre  carré  de  grille,  est  le  maximum  à  adopter. 

En  étudiant  la  distribution  de  l'air  chaud,  il  ne  faut  pas 
compter  sur  une  répartition  proportionnelle  aux  sections  des 
canaux  branchés  sur  une  conduite.  L'air  cherche  le  chemin 
où  la  résistance  est  la  moindre,  et  n'obéit  pas  aux  dispositions 
qu'on  veut  lui  imposer. 

La  prudence  conseille  donc  de  ménager  pow  chaque  direc- 
tion principale  un  conduit  spécial,  et  d'établir  des  registres 
pour  régler  le  débit. 

Les  calorifères  à  chauffage  direct  de  l'air  pur  par  l'air  brûlé 
présentent  divers  inconvénients.  Nous  avons  déjà  signalé  celui 
de  la  diminution  du  degré  hygrométrique  de  l'air  et  de  l'odeur 
particulière  provenant  du  contact  des  poussières  avec  des  sur- 
faces métalliques  portées  à  une  température  que  des  coups 
de  feu  peuvent  brusquement  élever.  En  outre,  les  tuyaux  de 
chauffe  peuvent,  par  les  joints  difficiles  à  rendre  étanches  en 
raison  des  différences  de  dilatation  des  matières  qui  les  consti- 
tuent, laisser  passer  de  la  fumée  dans  l'air  échauffé  si  le  tirage 
de  ce  dernier  est  supérieur  à  celui  de  la  cheminée  du  calori- 
fère. Aussi  divers  constructeurs  préfèrent-ils  chauffer  l'air  à 
envoyer  dans  les  locaux  habités,  au  moyen  ^appareils  à  vapeur 
ou  d' appareils  à  eau  enaw/r. 

Les  premiers  se  composent  essentiellement  d'une  chaudière 
produisant  de  la  vapeur  et  de  tuyaux  présentant  une  surface  de 
condensation  suffisante  pour  que,  par  leur  contact  avec  l'air  à 
échauffer,  la  vapeur  condensée  communique  à  cet  air  le  degré 
■   de  chaleur  convenable. 

Pour  ces  appareils,  on  estime  que  \  mètre  carré  de  sur- 
face métallique  non  polie,  exposée  à  l'air  libre  marquant  en- 
viron 1?)  degrés  de  chaleur,  peut  condenser  ik,5Q  de  vapeur 
par  heure.  —  En  se  condensant,  chaque  kilogramme  de  vapeur 
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cède  I  gort  enveloppe  toutë  lâ  chaleur  latente  qu'elle  possédait, 
soit  537  unités.  On  peut  donc,  connaissant  le  Volume  d'air  à 
échauffer,  batailler  la  capacité  du  fttyer,  de  la  chaudière  à  va- 
peur et  de  la  surface  de  chauffe. 

En  employant  des  tuyaux  de  fonte  de  0m,i0  de  diamètre, 
la  quantité  de  chaleur  transmise  par  mètre  carré  et  par  heure 
est  de  800,  et  par  mètre  courant  de  tuyau  801)  X  3,U  X  0,i0 
=  ûm  calories.  S'il  s'agit  donc  de  faire  passer  par  heure 
1000  mètres  cubes  d'air  de  —  13  à  -h  !8  degrés,  soit  à  l'é- 
chauffer de  80  degrés,  il  faudra  ^000ffl,  X  <k,293  X  0,2378 
X  30*^=9  224  calories;  à  l'aide  de  tuyaux  de  0m,10  de  dia- 
mètre, il  faudra  une  longueur  de  tuyaux  égale  à 

Si  l'on  se  rappelle  que,  selon  leur  mode  d'établissement, 
les  générateurs  produisent  en  moyenne  de  ifl  à  30  kilogrammes 
de  vapeur  par  mètre  carré  et  par  heure,  que  i  kilogramme 
de  hduille  produit  de  B  à  7  kilogrammes  de  vapeur*  on  pourra 
se  rendre  compte  du  prix  de  revient  dë  bè  mode  de  chauffage 

de.l'air. 

LéS  grilles  de  ces  générateurs  pettvënt  consommer  0k,50  a 
\  kilog.  de  houille  par  heure  selon  qUe  le  tirage  de  la  eheminée 
du  fourneau  est  plus  ou  moins  actif.  OUaud  nh  brdie  du  bois, 

il  mut  moins  d'air  et  moins  d'espace  pour  le  passade  de  l'air 

d'alimentation  ;  il  suffit  de  fQ  de  décimètre  carré  par  kilo- 
gramme de  bois. 

Nous  reviendrons  plus  loin  sur  les  détails  des  calorifères  à 
vapeur. 

On  peut  également  chauffer  l'air  à  laide  de  Veau  chaude  en 
circulation  continue  résultant  de  la  différence  de  densité  de 
l'eau  à  deux  températures  différentes.  —  l*our  obtenir  ce  résul- 
tat on  se  sert  d'une  chaudière  portant  à  sa  partie  supérieure  un 
tuyau  vertical  qui  débouche  dans  un  Vase  dit  {Ve.TpamioH,  situé 
fi  une  certaine  hauteur.  L*cau  chaude  qUl  arrive  dans  re  \a>e 
s'écoule  par  dés  tuyaux  de  petit  diamètre  qui  offrent  de  iiotn- 
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breux  points  de  contact  avec  l'air  à  échauffer,  et  rentre  refroidie 
par  le  bas  de  la  chaudière. 

Supposons  l'eau  abandonnée  par  le  vase  d'expansion  à  90  de- 
grés et  rentrant  dans  la  chaudière  à  30  degrés  ;  elle  laisse  déga- 
ger 60  unités  de  chaleur. 

On  peut  admettre  que  les  quantités  de  chaleur  émises  parla 
fonte  en  contact  avec  la  vapeur  et  l'eau  chaude  sont  les  mêmes 
pour  des  différences  égales  de  température.  Or,  l'air  étant  dans 
les  deux  cas  abandonné  à  -h  15  degrés,  les  différences  de  tem- 
pérature entre  la  somme  de  chaleur  seront  100  —  18  =  85 
pour  la  vapeur  et  60  —  45—43  pour  l'eau  chaude.  Chaque 
mètre  carré  de  fonte  chauffée  à  l'eau  chaude  émet  donc  par 

45 

heure  800  X  8-  =  423  calories.  —  S.'il  faut  développer,  comme 
dans  le  cas  précédent,  9224  calories  par  heure,  la  surface  de 
chauffe  devra  avoir  ^  =  22  mètres  environ,  soit  70  mètres 
de  tuyaux  de  0W,I0  de  diamètre.  Pendant  ce  temps  il  faudra 
que  les  tuyaux  soient  traversés  par  ^=  153k,70  d'eau  en- 
trant à  90  degrés  et  sortant  à  30  degrés. 

En  résumé,  et  quel  que  soit  le  mode  de  chauffage  employé, 
les  calorifères  à  air  chaud  produisent  à  la  fois  deux  résultats  : 
ils  chauffent  et  ventilent.  Nous  verrons  plus  loin  qu'ils  ne  sont 
pas  applicables  en  toutes  circonstances. 

Les  systèmes  de  chauffage  qui  nous  restent  à  décrire  ne  ven- 
tilent qu'avec  l'adjonction  de  dispositions  spéciales. 

B.  Calorifères  à  vapeur.  —  Avec  ce  système,  le  générateur 
envoie  la  vapeur  d'eau  dans  des  appareils  établis  dans  le  local 
à  échauffer.  En  se  condensant,  la  vapeur  cède  au  local  toute 
sa  chaleur  latente  de  vaporisation  et  revient  à  l'état  d'eau  vers 
le  générateur. 

Pour  tirer  de  ce  mode  de  chauffage  un  parti  économique,  il 
faut  : 

r  Que  les  tuyaux  conduisant  la  >apeur  du  générateur  aux 
appareils  de  condensation  soient  bien  préservés  du  refroidis- 
sement sur  tout  leur  parcours  ;  ce  résultat  s'acquiert  en  enve- 
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loppanl  ces  tuyaux  de  matériaux  mauvais  conducteurs  ;  comme 
d'ailleurs  ces  tuyaux  sont  soumis  à  des  causes  de  dilatation  et 
contraction  fréquentes,  il  faut  leur  donner  la  faculté  d'en 
subir  les  effets  sans  donner  lieu  à  des  fuites  ou  à  des  rup- 
tures ; 

2°  Que  les  appareils  de  condensation  ne  renferment  pas 
d'air  dont  la  présence  entrave  la  condensation  de  la  vapeur. 
11  faut  donc  les  munir  de  robinets  disposés  pour  la  sortie  de 
l'air  au  moment  où  l'on  met  le  chauffage  en  train. 

D'après  ce  qui  a  été  dit  plus  haut,  nous  connaissons  le  moyen 
de  déterminer  la  surface  de  chauffe  nécessaire  au  chauffage  de 
chaque  pièce.  Mais  le  problème  ne  serait  pas  complètement 
résolu  si  l'un  ne  se  ménageait  pas  les  muyens  de  ventiler. 
Pour  atteindre  ce  but,  il  faut  disposer  l'appareil  de  conden- 
sation de  façon  à  échauffer  un  courant  d'air  pur  appelé 
directement  du  dehors  et  pourvoir  chaque  pièce  de  ventouses 
pour  la  sortie  de  l'air  vicié. 

Les  calorifères  à  vapeur  offrent  l'avantage  de  pouvoir  distri- 
buer la  chaleur  à  grandes  distances  et  à  intervalles  plus  ou 
moins  longs  ;  mais  ils  exigent  l'emploi  d'un  chauffeur  très- 
expérimenté,  qui  dirige  très- régulièrement  la  production  de 
la  vapeur  en  la  maintenant  à  la  pression  convenable  et  en  as- 
surant l'alimentation  du  générateur.  Les  dangers  que  présente 
ce  mode  de  chauffage,  d'ailleurs  très-économique,  en  font  res- 
treindre l'emploi  aux  cas  où  la  production  de  vapeur  est  une 
nécessité  de  situation,  comme  le  voisinage  d'un  atelier. 

Dans  ce  cas,  ce  procédé  peut  rendre  et  rend  en  effet  d'excel- 
lents services. 

C.  Calorifères  à  eau  chaude.  —  Homme  nous  l'avons  dit 
plus  haut,  ce  système  est  fondé  sur  la  circulation  de  l'eau 
chaude,  qui  est  ici  le  véritable  véhicule  de  la  chaleur.  Quand 
l'édifice  à  chauffer  comporte  plusieurs  étages,  la  chaudière 
est  placée  à  l  étage  inférieur,  ordinairement  dans  un  souter- 
rain, et  le  vase  d'expansion  à  l'étage  supérieur,  où  il  est 
en  communication  directe  avec  la  chaudière  par  la  colonne  as- 
cendante. Du  vase  d'expansion,  l'eau  chaude  descend  dans 

* 


Digitized  by  Google 


.'194  vMAi\  x.  —  AhcnrlKcitnR. 

les  poules  affectés  nu  chauffage  direct  de  chaque  local,  et  de  là 
revient  à  la  chaudière. 

Pour  obtenir  une  répartition  de  chaleur  aussi  égale  que 
possible,  il  faut  ménager  pour  chaque  étage  un  courant  spé- 
cial. Par  ce  moyen  on  peut  à  volonté  chauffer  un  étage  quel- 
conque et  à  l'aidé  de  robinets,  continuer  le  chauffage  d'une 
partie  de  l'édifice  sans  interruption  causée  par  la  nécessité 
d'une  réparation  en  un  point  du  circuit,  ce  qui  n'aurait  pas 
lieu  si  tous  les  poêles  appartenaient  à  un  seul  et  même*  cou- 
rant. 

Lorsque  la  hauteur  du  butiment  est  considérable,  la  pression 
de  l'eau  peut  s'élever  îl  plusieurs  atmosphères  — environ  \  at- 
mosphère par  chaque  dizaine  de  mètres  de  hauteur  — .  Il  y  a 
donc  lieu  de  se  prémunir  contre  les  chances  de  rupture  de  la 
chaudière,  des  tuyaux  et  des  poêles. 

Ici  comme  dans  le  chauffage  par  la  vapeur,  il  faut  prendre 
des  dispositions  spéciales  pour  la  ventilation. 

D'après  ce  court  exposé,  on  voit  que  le  Chauffage  à  Peau 
chaude  présente  un  avantage  marqué  sur  les  autres  systèmes  : 
celui  de  ne  jamais  dépasser  le  degré  de  température  prescrit  et 
de  posséder  une  masse  liquide  considérable,  qui  rend  le  chauf- 
fage très-régulier,  caries  poêles  se  rèfroidissettt  lentement  par 
suite  delà  grande  chaleur  spécifique  Ile  l'eau  ;  de  plus  la  con- 
duite en  est  facile.  On  pr-ut,  par  contre,  lui  reprocher  de  coû- 
ter très-cher  d'établissement  et  de  frais  d'entretien,  d'exiger 
un  temps  très-long  pour  arriver  au  régime  normal,  ce  qui  est 
un  inconvénient  pour  un  chauffage  Intermittent  ;  enfin  de  faire 
courir  des  risques  d'accidents  redoutables  si  l'un  des  points 
du  circuit  Venait  à  faire  explosion. 

M").   Al'PAUEILS  1>E  CHAUFFAGE  DES  CUEMINS  HE  FER.  —  Le  SCr- 

Vice  du  chauffage  doit  tendre,  comme  tous  les  antres  smiees 
du  chemin  de  fer,  à  l'uniformité  et  à  la  simplification. 

Les  appareils  seront  donc  uniformes,  afin  d'obtenir  par  la 
répétition  des  mêmes  objets  le  minimum  des  frais  d'établis- 
sement et  une  surveillance  gériéralc  facile  par  la  connaissance 
des  points  lés  plus  intéressants.  Ils  seront  simp/rs.  afin  dp 
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mettre  en  magasin  j  dans  chaque  station ,  des  pièces  de  re- 
change que  le  premier  ouvrier  venu  posera.  On  supprimera 
aiHsi  la  main-d'œuvre  d'ouvriers  spéciaux,  toujours  coûteuse. 

Enfin  ils  seront  d'Un  service  facile»  parce  qu'on  les  confie  gé- 
néralement à  des  hommes  ayant  d'autres  occupations  et  pour 
lesquels  c'est  un  travail  désagréable.  Ainsi  :  uniformité,  sim- 
plicité, commodité,  tels  sont  les  caractères  essentiels  à  exiger 
des  appareils  de  chauffage  d'une  ligne  de  chemin  de  fer.  Il 
convient  d'ajouter  h  ces  caractères  celui  d'une  disposition  con- 
venable en  vue  de  la  bonne  utilisation  des  combustibles  qui  se 
trouvent  sur  chaque  ligue.  Ges  données  serviront  de  base  dans 
les  études  du  chauffage  en  les  complétant  par  la  recherche  des 
conditions  spéciales  à  remplir  pour  les  différents  usages  aux- 
quels les  appareils  sont  destinés» 

Les  locaux  à  chauffer  sont  des  magasins,  des  corps  de  garde, 
des  bureaux  et  enfin  des  salles  d'attente. 

Chauffage  des  mayasitis.  —  On  chauffe  les  magasins  pour 
garantir  de  l'humidité  certains  produits  qui  eti  seraient  altérés, 
pour  conserver  la  fluidité  des  huiles,  enfin  pour  rendre  le  ser- 
vice moins  pénible.  Ce  qu'il  faut  dans  ce  cas,  c'est  l'appareil 
réduit  à  sa  plus  simple  expression»  Une  cloche  en  foule  ou  en 
terre  réfraetaire,  chauffant  par  rayonnement,  suffit  amplement. 
Un  foyer  très-large  doit  permettre  d'y  brûler  toute  espèce  de 
combustible;  à  l'aide  d'un  registre  on  règle  sûrement  la  com- 
bustion ;  un  couvercle  mobile  rend  la  visite  et  le  nettoyage  du 
foyer  très-commodes;  enfin  un  cendrier*,  s'enlevant  facilement, 
permet  d'emporter  soigneusement  tous  les  résidus  de  la  com- 
bustion; le  tout  solidement  monté.  On  peut  établir  l'appareil 
suivant  trois  modèles  de  capacité  appropriée  à  la  dimension  du 
local  :  400,  200  et  400  mètres  cubes  à  maintenir  à  12  degrés. 

Chauffage  des  corps  de  rjarde.  —  Les  corps  de  garde  ser- 
vent aux  hommes  d'équipe,  dans  l'intérieur  des  stations  ou 
aux  hommes  faisant  le  service  de  la  traction.  Les  conditions 
différentes  dans  lesquelles  sont  placés  ces  hommes,  exigent 
l'emploi  d'appareils  différents.  Dans  le  premier  cas  il  faut  un 
appareil  ventilateur,  car  les  hommes- séjournent  assez  long- 
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temps  dans  les  pièces  pour  nécessiter  un  renouvellement  d'air 
très-actif.  Il  faut  en  outre  que  cet  appareil  soit  rayonnant,  car 
les  hommes  qui  rentrent  de  tournée  ont  besoin  de  se  chauffer 
vite  et  directement.  Des  appareils  ventilateurs  avec  prise  d'air 
extérieur  conviennent  parfaitement;  ils  émettront  assez  de. 
chaleur  pour  permettre  un  réchauffement  rapide  des  personnes 
qui  s'en  approchent.  Leur  communication  avec  l'air  extérieur 
par  les  prises  d'air  assure  la  ventilation;  enfin  le  foyer  sera 
assez  large  pour  brûler  le  combustible  tout  en  n'exigeant  que 
peu  de  soins. 

Dortoirs.  —  Dans  le  second  cas,  celui  des  chauffeurs  et  mé- 
caniciens, les  hommes  qui  doivent  se  réchauffer  arrivent  de 
voyage,  ils  sont  très-refroidis,  ils  ont  besoin  d'une  impression 
\ive  de  chaleur  ;  l'appareil  qui  a  le  mieux  réussi  est  une  large 
cheminée  à  coke  ayant  une  puissante  réverbération,  de  sorte 
que  les  hommes  en  arrivant  sont  inondés  de  chaleur;  c'est  un 
appareil  peu  économique  de  combustible,  il  est  vrai,  mais  par- 
faitement approprié  à  son  usage;  il  est  très-apprécié  sur  la  ligne 
d'Orléans. 

Chauffage  des  bureaux.  —  Les  bureaux  à  chauffer  peuvent 
ctre  isolés,  réunis  par  petits  groupes  ou  constituer  un  ensemble 
important.  Les  appareils  à  employer  dans  ces  différents  cas 
varient  selon  leur  destination  particulière  ;  ils  répondront  tous 
aux  exigences  suivantes  : 

r  Grand  renouvellement  d'air  assuré  ; 

2°  Réglementation  facile  ; 

3°  Service  commode  pour  les  employés. 

Les  bureaux  isolés  ou  réunis  par  petits  groupes,  n'exigeant 
que  des  appareils  de  peu  d'importance  ont  été  généralement 
considérés  comme  de  la  fumisterie  ordinaire  et  on  les  a  em- 
ployés tels  qu'on  les  trouvait  sur  place.  On  a  ainsi  établi  des 
appareils  de  toutes  provenances  différant  par  leurs  parties  con- 
stitutives, et  qu'il  a  fallu  remplacer  pour  la  moindre  défectuosité, 
remplacements  peu  dispendieux,  il  est  vrai,  pour  chaque  cas, 
mais  qui  iinissent  par  acquérir  beaucoup  d  importance,  en  fin 
de  compte,  appliqués  à  une  grande  ligne. 
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Éviter  l'altération  de  l'air  surchauffé  au  contact  des  surfaces 
portées  au  rouge  ;  assurer  un  renouvellement  d'air  abondant  ; 
prévenir  enfin  l'usure  rapide  des  foyers  et  des  barreaux  de 
grille  :  telles  sont  les  conditions  à  remplir  par  les  appareils 
de  chauffage  et  que  l'on  trouve  réalisées  par  les  calorifères  à  eau 
chaude.  L'expérience  prolongée  des  appareils  à  chauffer  l'eau 
des  chaufferettes  établis  sur  toutes  les  lignes  prouve  que  les 
foyers  et  les  grilles  de  ces  appareils  résistent  à  un  service  actif; 
on  sait  en  outre  que  l'air  chauffé  sur  des  surfaces  en  contact 
avec  l'eau  chaude  n'est  jamais  altéré.  Si  à  ces  avantages  inron- 
testables  on  ajoute  un  emploi  économique  de  combustible  par 
le  fait  de  la  rapide  transmission  de  la  chaleur  à  travers  l'eau  en 
circulation,  on  arrive  à  conclure  que  les  appareils  à  eau  chaude 
présentent  de  nombreux  avantages.  L'appareil  qui  répond 
le  mieux  aux  deux  premières  conditions  est  un  poêle  a  eau 
chaude  de  petite  dimension  pouvant  chauffer  à  18  degrés  un 
volume  de  100  mètres  cubes  avec  un  renouvellement  d'air  de 
150  mètres  cubes  à  l'heure. 

Quand  les  localités  le  permettent ,  l'appareil  se  place  à  che- 
val dans  les  cloisons  qui  séparent  les  différents  bureaux.  Si 
les  bureaux  sont  nombreux  et  forment  un  ensemble  impor- 
tant, la  solution  qui  paraît  préférable  est  celle  adoptée  par 
la  compagnie  du  Nord,  améliorée  après  une  expérience  de  plu- 
sieurs années  et  appliquée  au  chauffage  des  bureaux  d'exploi- 
tation du  chemin  de  fer  de  Paris-Méditerranée  ;  elle  consiste 
dans  l'établissement  de  surfaces  de  chauffe  logées  dans  les  sous- 
sols  ou  dans  les  épaisseurs  des  murs  et  alimentées  par  une  chau- 
dière placée  dans  une  des  caves  du  bAtiment  ;  chaque  surface 
en  communication  avec  l'extérieur  alimente  une  bouche  de 
chaleur  au  moyen  de  l'air  qu'elle  a  échauffé  par  son  contact 
et  son  rayonnement  et  qui  se  déverse  dans  la  pièce. 

Le  bâtiment  d'administration  du  Nord,  qui  mesure  212  mè- 
tres de  développement  sur  8  de  large  et  une  hauteur  de 
cinq  étages  dont  un  sous-sol,  coûte  à  la  compagnie  environ 
12000  francs  par  an  pour  le  combustible,  le  service  et  l'entre- 
tien des  appareils  ;  il  y  a  un  marché  de  douze  ans,  à  l'expira- 
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tion  desquels  les  appareils  doivent  être  rendus  en  bon  état  de 

service. 

Chauffaye  des  stations.  —  Pour  les  gares,  comme  pour  les 
bureaux,  les  appareils  de  chauffage  doivent  varier  avec  l'impor- 
tance des  espaces  à  chauffer. 

La  longue  expérience  qui  en  a  été  faite  au  chemin  de  Lyon, 
pour  les  gares  de  Paris,  Dijon,  Maçon,  expérience  confirmée 
par  les  «ares  du  Nord  et  d'Orléans,  a  démontré  que  le  chauf- 
fage à  eau  chaude  est  avantageux,  pour  les  grandes  gares,  tant 
au  point  de  vue  de  la  dépense  de  combustible  qu'à  celui  do 
l'entretien. 

Pour  les  gares  de  second  ordre  où  il  est  nécessaire  d'avoir 
cinq  ou  six  foyers,  peut-être  y  aurait-il  encore  intérêt  à  appli- 
quer ce  système. 

Mais  dans  les  gares  de  troisième  ordre  et  dans  les  petites  sta- 
tions, les  avantages  des  appareils  d'eau  chaude  disparaissent  à 
cause  des  longs  intervalles  qui  séparent  les  arrivées  des  trains. 
11  faut  là  des  appareils  s'échauffant  rapidement  et  permettant 
un  chauffage  instantané.  Les  appareils  à  air  chaud  y  sont  in- 
diqués. 

Lorsque  les  localités  le  permettent,  un  seul  appareil,  placé 
dans  la  cave  et  disposé  de  manière  à  chauffer  continuellement 
le  chef  de  gare  et  les  hommes  de  service,  et  à  envoyer  à  un 
moment  donné  la  chaleur  aux  salles  d'attente  et  aux  hagages, 
sera  le  plus  convenable  :  on  diminue  ainsi  la  dépense  de  com- 
bustible ,  les  frais  d'entretien,  et  on  conserve  plus  longtemps 
le  matériel  meublant  les  salles  «1  attente  que  la  poussière  des 
foyers  altère  promptement.  Lorsqu'il  n'y  a  pas  de  cave  à  portée, 
on  peut  disposer  l'appareil  à  cheval  sur  le  mur,  de  manière  à 
chauffer  simultanément  le  bureau  du  chef  de  gare  et  les  salles 
d'attente.  Cette  disposition  a  été  adoptée  au  chemin  de  fer  d'Or- 
léans sur  la  ligne  de  Vierzon  à  Ohàteauroux  et  sur  eelle  de 
Périgucux. 

Enfin  les  petits  bureaux  où  les  employés  séjournent  quelques 
instants  sont  tr^s-convenahlement  chauffés  par  un  appareil 
à  gaz. 
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On  trouvera  au  numéro  368  des  renseignements  complémen- 
taires sur  le  chauffage. 

346.  Urinoirs.  —  Un  seul  urinoir  est  en  général  suffisant 
pour  les  stations  de  peu  d'importance  ;  mais  pour  les  grandes 
stations,  on  fera  bien  d'en  disposer  une  rangée  de  chaque  côté 
de  la  voie,  à  droite  et  à  gauche  du  bâtiment  principal  et  abor- 
dable du  trottoir  accosté  par  les  train».  Placée  un  peu  en  ar- 
rière, mais  bien  en  vue  de  la  queue  du  convoi ,  cette  annexe 
n'offusque  pas  les  regards  des  voyageurs  qui  ne  descendent  pas 
des  wagons. 

Dans  tous  les  cas,  il  est  convenable  de  couvrir  et  masquer 
les  urinoirs  tout  en  leur  ménageant  une  large  ventilation  et 
un  éclairage  surabondant,  car  la  lumière  en  profusion  est  in- 
dispensable pour  surveiller  le  nettoyage  et  prévenir  les  mé- 
prises ou  erreurs  plus  ou  moins  involontaires. 

Le  mode  d'établissement  des  urinoirs  est  très-variable.  On 
se  contente  souvent  de  disposer  h  environ  0w,6o  du  sol  une 
auge  en  planches  goudronnées  à  chaud,  dont  le  fond  est  incliné 
pour  amener  les  liquides  dans  une  fosse  ou  dans  un  baquet. 
Quelquefois  l'auge,  simplement  construite  en  zinc,  reçoit  les 
eaux  de  pluie  provenant  de  la  couverture  du  bâtiment. 

Ces  doux  dispositions,  économiques,  il  est  vrai ,  mais  trop 
primitives,  laissent  beaucoup  à  désirer  au  point  de  vue  des  frais 
d'entretien,  et  plus  encore  des  convenances.  Malgré  tous  les 
soins  possibles,  l'odorat  est  toujours  vivement  choqué  par  les 
émanations  inhérentes  â  l'emploi  de  ces  matériaux  éminem- 
ment attaquables  par  l'urine. 

Quand  on  ne  recule  pas  devant  une  certaine  dépense,  il  faut 
donner  la  préférence  au  mode  de  construction  dans  lequel  «'en- 
trent que  des  matières  minérales  naturelles  ou  artificielles,  inat- 
taquables par  le  liquide  en  question ,  telles  que  :  lo  marbre, 
l'ardoise,  los  pierres  polies,  les  plaques  de  verre  coulé,  les  pro- 
duits céramiques,  certaines  compositions  de  ciment  spécial,  de 
mastics,  etc. 

Ces  matières ,  disposées  en  grandes  plaques ,  s'appliquent 
contre  les  parois  du  bâtiment,  en  formant  de  petites  stalles  de 
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1m,20  à  Im,o0  de  hauteur ,  0ro,7o  à  tim$Q  de  largeur,  et  0ra,f>0 
de  profondeur,  ouvertes  de  haut  en  has.  Au  pied  et. le  long  de 
la  paroi  du  fond  inclinée  en  avant  vers  le  haut ,  on  ménage 
dans  la  pierre  ou  l'asphalte  qui  forme  le  sol  une  rigole  de 
0m,20  de.  largeur,  sur  0M,08  à  0m,i0  de  profondeur,  et  en  forte 
pente  — 0",03  au  moins— vers  le  puisard  qui  se  trouve  à  l'un 
des  angles  du  bâtiment.  Dans  les  urinoirs  importants,  on  diri- 
gera le  liquide  vers  un  canal  d'écoulement  et  non  dans  la  fosse 
d'aisances,  car  celle-ci  serait  trop  fréquemment  remplie. 

Le  sol  du  bâtiment  devra  présenter  une  indiuaison  très-pro- 
noncée vers  la  rigole,  et,  si  c'est  possible,  dos  rainures  pour 
l'assèchement. 

Au-dessus  de  la  garniture  longitudinale,  on  fait  souvent  ar- 
river un  filet  d'eau  continu  qui  lave  les  parois.  Mais  en  hiver 
ce  lavage  n'est  pas  toujours  possible  lorsqu'on  ne  chauffe  pas 
l'eau  et  le  local  ;  c'est  alors  qu'il  y  a  lieu  de  redoubler  de  soins. 

Après  le  passage  de  chaque  train,  on  fait  bien  de  balayer  les 
stalles  avec  de  l'eau  ,  chargée  si  l'on  peut  de  chlorure  de  chaux 
et  mieux  encore  de  liquide  désinfectant  —  347  —  . 

Sur  les  chemins  du  Hanovre,  le  lavage  des  stalles  d'urinoirs 
est  continu.  Dans  les  stations  d'alimentation  l'eau  est  fournie 
par  la  conduite  des  colonnes  alimentaires  ;  dans  les  petites  sta- 
tions par  des  réservoirs  spéciaux  remplis  à  l'aide  de  pompes  a 
bras.  En  hiver,  on  prévient  la  congélation  de  l'eau  en  chauffant 
le  local. 

Les  liquides  conduits  dans  les  égouts  y  débouchent  par  des 
tuyaux  à  fermeture  hydraulique  consistant  soit  en  un  tuyau 
coudé,  soit  en  un  tube  plongeant  dans  un  petit  bassin  à  dé- 
versoir. 

En  Belgique,  on  rencontre  en  quelques  stations  les  urinoirs 
garnis,  en  avant  de  la  rigole,  d'une  plaque  de  zinc  recourbée 
d'arrière  en  avant  et  destinée  à  préserver  les  marchepieds  à  jour 
et  les  pieds  des  éclaboussures  et  de  l'humidité  du  sol.  Cette  pré- 
caution, peut-être  un  peu  minutieuse,  doit  exiger  une  grande 
surveillance  pour  le  maintien  constant  de  la  propreté. 

Les  mêmes  préoccupations  se  retrouvent  dans  les  arrange- 
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ments  des  urinoirs  des  chemins  badois,  de  la  gare  du  chemin 
de  l'Est  à  Dresde  et  de  la  gare  du  Sud  à  Vienne. 

Dans  les  premiers,  la  rigole  est  bordée  d'une  raurette  de 
0,25  de  hauteur  percée  de  trous  à  la  base  pour  laisser  écouler 
l'eau'  du  nettoyage;  chaque  compartiment  est  pourvu  d'une  ta- 
blette saillante  de  0m,450  de  longueur  sur  0œ,250  de  largeur, 
qui  préserve  les  pieds  de  l'humidité  du  sol  environnant.  Toutes 
les  pièces  constitutives  de  l'urinoir  sont  moulées  en  ciment  de 
Portland. 

A  Dresde,  la  rigole  est  bordée  par  une  dalle  de  0m,30  de  hau- 
teur, en  ardoise,  flxéc  à  rainures  dans  la  dalle  de  marbre  can- 
nelé qui  sert  de  marchepied  ;  chaque  stalle  est  revenue  à 
74  francs. 

Dans  la  gare  du  Sud  ,  à  Vienne ,  le  marchepied  en  fonte 
cannelée  à  jour  fait  saillie  sur  la  rigole  aux  urines  et  arrête  en 
partie  les  éclaboussures  sans  pour  cela  mettre  obstacle  au  net- 
toyage à  grande  eau  du  sol  général. 

Dans  l'intérieur  du  bâtiment  principal,  l'installation  des  uri- 
noirs exige  des  précautions  encore  plus  munitieuses,  en  ce  qui 
concerne  la  propreté.  Nous  conseillons,  dans  ce  cas,  l'emploi 
de  cuvettes  en  faïence  suspendues  à  0mfiS  du  sol.  A  la  partie 
supérieure  de  l'ouverture ,  débouche  un  tuyau  sur  lequel  est 
disposée  une  soupape  qui  ne  laisse  arriver  de  l'eau  dans  l'ap- 
pareil que  sous  la  pression  des  pieds  agissant  sur  une  grille  à 
bascule  placée  à  fleur  du  sol.  Le  liquide  descend  de  la  cuvette 
par  un  tuyau  en  plomb  qui  en  forme  le  prolongement ,  et  se 
rend  dans  la  fosse  sans  occasionner  aucune  émanation.  • 

Ici  plus  encore  que  dans  les  urinoirs  en  plein  air,  des  évents 
larges  et  nombreux  seront  disposés  pour  entraîner  les  émana- 
tions. Un  éclairage  très-abondant  et  permanent  est  de  toute 
rigueur. 

347.  Latrines.  —  Les  principales  conditions  à  rechercher 
dans  l'établissement  des  latrines ,  ce  sont  la  propreté  et  l'ino- 
dorité,  qui  seules  peuvent  donner  le  confort  exigé  de  ces  dé- 
pendances. On  satisfait  à  ces  diverses  conditions  de  plusieurs 
manières  ;  mais  aucun  des  procédés  applicables  dans  l'espèce 
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ne  peut  s'affranchir  de  ces  deux  éléments  de  toute  bonne  instal- 
lation :  lumière  et  ventilation  distribuées  h  profusion  dans 
toutes  les  parties  les  plus  secrètes  de  l'établissement.  Quelques 
détails  de  construction  à  ce  sujet  ne  nous  paraissent  pas  hors 
de  propos. 

Fosses. — Supposant  les  stations  munies  d'un  égout  qui  per- 
mette de  conduire  au  loin  les  eaux  ménagères,  les  eaux  des 
cours  et  les  eaux  vannes,  la  fosse  des  lieux  d'aisances  ne  rece- 
vra que  les  matières  provenant  des  cabinets.  Pour  la  construc- 
tion de  cette  fosse ,  il  y  a  plusieurs  dispositions  à  prendre  dé- 
pendant du  système  de  vidange  adopté.  Passant'sous,  silence  le 
procédé  de  la  fosse  à  découvert,  le  premier  procédé  consiste  à 
évacuer  tous  les  produits  dans  un  cours  d'eau  qui  les  entraine 
au  loin.  Par  le  deuxième,  on  réunit  tous  les  excréments  dans 
une  seule  fosse,  d'où  on  les  extrait  à  des  époques  plus  ou  moins 
rapprochées  solon  le  degré  do  fréquentation  du  local. 

Nous  reviendrons  sur  ce  procédé  en  parlant  de  la  désinfec- 
tion. Le  troisième  procédé  repose  sur  la  division  immédiate  des 
matières  solides  et  liquides.  Cette  division  s'opère  assez  com- 
modément, d'après  les  indications  fournies  par  la  direction  du 
chemiu  de  fer  du  Hanovre  à  la  conférence  de  Munich  en  1868, 
à  l'aide  de  deux  fosses,  à  niveaux  différents.  La  première,  qui 
reçoit  toutes  les  matières,  est  séparée  de  la  seconde  par  un  m.ur 
perméahle  ou  par  une  grille  en  fer.  Les  matières  solides  se  dé- 
posent dans  la  première  fosse  ;  les  liquides  passent  dans  la  se- 
conde d'où  ils  peuvent,  soit  s'écouler  dans  un  cours  d'eau  ou 
dans  des  fossés,  soit  être  enlevés  par  une  pompe. 

Le  quatrième  procédé,  c'est  l'emploi  de  vases  mobiles  dans 
lesquels  se  déposent  les  matières  fécales  tombant  des  cabinets. 
Ces  vases,  construits  en  tôle  enduite  de  brai  sur  les  deux  (aces, 
s'enlèvent  de  la  fosse  et  se  vident  en  temps  voulu.  Les  chemins 
de  fer  de  lierliu  à  Stellin  et  de  Bavière,  recommandent  l'em- 
ploi de  ce  procédé  très-pratique. 

On  peut  enfin  employer  le  procédé  suivi  à  Paris  depuis  quel- 
ques années,  grâce  à  la  construction  des  grands  égoutg  qui  sil- 
lonnent le  sous-sol.  Les  produits  des  vvater-closet  tombent  dans 
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un  vase- filtre  qui  retient  les  matières  solides.  Les  liquides  se 
'  déversent  dans  l'égout  par  un  tuyau  11x6  au  vase  et  dont  l'ex- 
trémité libre  plonge  dans  une  cuvette  hydraulique  ménagée 
dans  le  radier  de  l'égout.  Par  cette  disposition  ,  les  gaz  prove- 
nant des  matières  fécales  ne  peuvent  pas  pénétrer  dans  l'égout. 

Quel  que  soit  le  système  adopté,  la  fosse  sera  construite  avec 
beaucoup  de  soins.  Toutes  les  maçonneries  seront  exécutées  en 
mortier  hydraulique,  et  quand  les  tassements  auront  cessé,  on 
recouvrira  toutes  les  parois  intérieures  d'un  enduit  de  ciment 
de  première  qualité  afin  de  prévenir  les  fuites  qui  pourraient 
infecter  les  terrains  environnants  et  propager  des  maladies  con- 
tagieuses par  les  émanations  et  les  infiltrations  dans  les  bancs 
qui  alimentent  les  sources  d'eau  potable. 

Le  fond  de  la  fosse  recevra  un  profil  concave,  en  pentes  pro- 
noncées vers  un  seul  point,  tous  les  angles  intérieurs  effacés 
par  des  congés  de  0BI,2.,>  de  rayon. 

Les  dimensions  minima  de  la  fosse,  pour  un  cabinet,  sont 
im,00  de  largeur,  IVjO  à  2m,00  sous  clef  et  2",  5  Ode  longueur. 
Les  murs  formant  parois  des  fosses  auront  au  moins  0m,4o  à 
0m,;i(),  la  voûte  de  0m,30  à  0m,40  d'épaisseur. 

Indépendamment  des  tuyaux  de  chute,  chaque  fosse  doit  être 
munie  d'un  tuyau  d'évent  débouchant  au-dessus  du  toit  du 
bâtiment.  Le  regard  pour  la  vidange  placé  à  l'extérieur  du  bâ- 
timent est  fermé  par  une  dalle  à  rainure  pourvue  d'un  anneau 
en  fer,  ou  par  un  tampon  en  fonte. 

Désinfection  et  emploi  des  produits  des  fosses.  —  Certaines 
fosses  mal  construites  donnent  des  émanations  parfois  intolé- 
rables. En  outre,  les  dispositions  locales  s'opposant  souvent  à 
l'évacuation  immédiate  des  produits  de»  sièges,  les  procédés  de 
vidange  à  la  main  deviennent  seuls  applicables.  D'ailleurs,  l'a- 
griculture intelligente  recherche  parfois  très-activement  ces 
produits,  comme  dans  le  Nord  et  sur  le  Rhin.  Enfin,  dan» 
d'autres  localités  moins  avancées,  les  cultivateurs  répugnent  à 
l'emploi  de  la  poudrette. 

Pour  toutes  ces  raisons,  il  est  nécessaire  de  traiter  les  matières 
fécales  par  des  réactifs  propres  à  les  rendre  inodores,  faciles 
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alors  à  extraire,  à  transporter,  et  enfin  à  utiliser  en  toutes  cir- 
constances par  l'agriculture. 

Ce  résultat  s'obtient  en  mélangeant  les  matières  avec  un  sel 
métallique  comme  le  sulfate  de  fer,  le  sulfate  de  zinc,  le  sulfate 
de  cuivre,  le  chlorure  de  manganèse,  etc.,  etc.  Les  gaz  ammo- 
niacaux provenant  de  la  fermentation  se  transforment  en  sels 
fixes.  On  sait  d'ailleurs  qu'on  arrête  encore  les  émanations  au 
moyen  de  sulfate  de  chaux ,  de  la  terre  végétale  brûlée,  de  la 
terre  argileuse,  enfin  de  la  paille  hachée  menu. 

Quant  aux  liquides,  on  en  tire,  parla  distillation,  de  notables 
quantités  d'eaux  ammoniacales  d'une  grande  puissance  ferti- 
lisante. 

Depuis  plusieurs  années,  la  compagnie  de  l'Est  applique  les 
procédés  de  désinfection  suivants  :  pour  les  urinoirs,  on  net- 
toie les  parois  des  stalles  avec  une  dissolution  au  cinquième  de 
poudre  provenant  de  la  saturation  des  eaux  mères  de  la  fabri- 
cation de  la  nitrobenzine  par  l'oxyde  de  zinc.  Cette  poudre 
coûte  0f,35  le  kilogramme'. 

On  nettoie  les  sièges  avec  de  l'eau  chargée  de  cette  même 
matière. 

Enfin,  pour  désinfecter  les  fosses,  on  y  jette  15  litres  de 
liquide  par  mètre  cube  de  matières.  On  mélange  le  tout  à  l'aide 
d'un  rabot,  puis  on  laisse  reposer  pendant  quelques  heures. 
Les  matières  solides  se  précipitent  dans  le  fond  de  la  fosse,  et 
les  liquides,  parfaitement  clarifiés  et  désinfectés,  sont  extraits  à 
l'aide^d'une  pompe. 

•  Quant  aux  produits  solides ,  on  peut  les  enlever  à  la  pelle 
sans  être  gêné  par  aucune  émanation. 

Ventilation.  —  11  faut  toujours  prendre  les  dispositions  pour 

1  Les  urines  déposent  le  long  des  parois  nn  sédiment  très-tenace  qui 
produit  à  l'air  une  odeur  infecte.  Pour  le  dissoudre,  on  se  sert  ordinaire- 
ment d'un  liquide  acide  ;  à  l'Est,  on  se  sert  de  la  liqueur  dite  de  mirbane, 
coûtant  0f,20  le  litre,  étendue  d'eau  pour  ne  pas  attaquer  le  ziuc  quand 
les  urinoirs  sont  construits  avec  cette  matière. 

On  sait  que  l'essence  de  mirbane  employée  dans  la  parfumerie  pour 
donner  aux  produits  l'odeur  d'amandes  a  mères  est  obtenue  par  la  réaction 
do  l'acide  azotique  sur  la  benzine. 
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ventiler  les  fosses  et  les  latrines  à  l'aide  d'une  cheminée  d'é- 
tent  dans  laquelle  on  fait  un  vif  appel  d'air  en  lui  donnant  une 
section  et  une  hauteur  convenables ,  en  mettant  son  orifice  de 
sortie  à  l'abri  des  coups  de  vent  et  de  l'action  du  soleil  ;  au  be- 
soin, en  chauffant  l'air,  soit  à  l'aide  des  foyers  de  cuisine  ou 
d'autres  locaux,  soit  par  un  poêle  servant  à  la  personne  chargée 
d'entretenir  les  latrines,  soit  môme  par  une  petite  lampe  ou 
un  bec  de  gaz. 

Bâtiment.  —  Une  séparation  complète  des  locaux  à  l'usage 
des  deux  sexes  est  de  toute  convenance,  chaque  division  en 
tue  des  trottoirs  ou  de  la  cour  d'arrivée  et,  autant  que  possible, 
abordable  à  pied  sec.  Les  entrées,  bien  indiquées  par  des  in- 
scriptions toujours  lisibles  de  jour  et  de  nuit,  seront. cependant 
dissimulées  par  quelques  plantations  si  le  bâtiment  est  en  plein 
air.ou  par  un  écran  en  menuiserie.  Que  le  local  soit  compris 
ou  non  dans  l'enceinte  du  bâtiment  des  voyageurs,  l'entrée 
des  cabinets  doit  toujours  être  précédée  d'un  vestibule,  de  ma- 
nière à  éviter  la  vue  directe  de  l'intérieur  des  cabinets.  Les 
dimensions  de  ce  vestibule  ne  doivent  pas  offrir  moins  de 
1  mètre  carré  par  cabinet. 

La  hauteur  du  local  renfermant  les  cabinets  sera  au  moins 
de  3  mètres  avec  des  ouvertures  d'aérage  et  d'éclairage  ména- 
gées dans  la  partie  supérieure  de  l'enceinte  et  protégées  par  les 
saillies  du  toit. 

Les  cheminées  d'évent  des  fosses  seront  dissimulées  dans 
l'épaisseur  des  murs  ou  des  cloisons. 

En  France,  aux  cabinets  des  dames  est  généralement  an- 
nexée une  petite  loge  où  se  tient  l'ouvreuse  préposée  au  ser- 
vice des  cabinets. 

On  trouve  aussi  quelquefois  dans  le  local  un  réduit  conte- 
nant un  lavabo  et  tous  les  objets  nécessaires  à  la  toilette.  • 

Le  sol  doit  être  dallé  ou  bitumé  et  en  pente,  le  mur  d'enceinte 
exécuté  en  maçonnerie  à  la  chaux  recouverte  d'un  enduit  poli, 
et  peint  à  l'huile  en  couleur  claire. 

Cabinets.  —  Lorsque  les  cabinets  sont  établis  dans  l'inté- 
rieur d'un  édifice  spécial  bien  éclairé  et  bien  aéré,  leur  con- 
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struction  consiste  en  simples  cloisons  maçonnées  recouvertes, 
jusqu'à  0m,80  du  sol,  d'un  enduit  dur,  poli  et  peint  à  l'huile. 
Pour  ventiler  le  cabinet,  on  remplace  le  panneau  supérieur 
ordinairement  plein  de  la  porte,  par  un  panneau  à  jour  en  forme 
de  persienne.  Un  plafond  spécial  est  inutile  et  sa  suppression 
facilite  encore  l'éclairage  et  la  ventilation.  Le  sol,  en  dalles  ou 
en  bitume,  doit  être  disposé  en  cuvette  dont  le  point  bas  cor- 
respond à  un  trou  débouchant  dans  un  petit  tuyau,  pour  con- 
duire le  liquide  répandu  sur  le  sol  dans  le  tuyau  de  chute 
du  siège  du  cabinet. 

Les  dimensions  minima  à  donner  aux  cabinets  sont  les 
suivantes  :  Hauteur  des  cloisons,  2m,^0  ;  longueur  du  cabinet,  . 
l^SO;  largeur,  1  mètre;  la  porte,  0m,70. 

On  fera  bien  de  placer  dans  chaque  cabinet  une  petite 
tablette  et  un  portemanteau. 

Siège.  —  Cette  partie  du  local  est  disposée  avec  plus  ou  moins 
de  luxe,  plus  ou  moins  de  confort  suivant  sa  destination.  Pour 
les  lieux  d'aisances  fréquentés  par  les  hommes  d'équipe  et  les 
ouvriers,  pour  oeux  qui  sont  mis,  sans  surveillance,  à  la  dis- 
position du  public,  on  établit  les  sièges  à  la  turque,  parti  pris 
par  la  compagnie  de  Paris  à  la  Méditerranée. 

Les  sièges  à  la  turque  peuvent  affecter  deux  dispositions: 
tantôt,  comme  au  chemin  de  Lyon,  c'est  une  dalle  en  pierre 
de  0m,60de  largeur,  0m,90  de  longueur  s'élevant  de  son  épais- 
seur, 0™,i0,  au-dessus  du  sol  du  cabinet.  La  dalle  porte  une 
lunette  en  échancrure  oblongue  de  0m,33  sur  0",20.  Cette 
échancrure  sert  de  déversoir  aux  liquides  répandus  sur  le  sol, 
ménagé  à  cet  effet  en  pente  vers  la  lunette. 

C'est  la  disposition  généralement  employée  en  Orient. 
L'autre  système  se  compose  d'une  plaque  en  fonte  percée 
d'une  lunette  qui  se  trouve  à  fleur  du  sol  et  au  point  bas 
de  la  pente  générale.  Cette  plaque  porte  deux  saillies  venues 
de  fonte,  eu  forme  de  semelles  qui  marquent  la  place  des 
pieds. 

Dans  quelques  établissements,  ces  saillies  sont  rapportées 
et  posent  sur  un  levier  à  bascule  qui,  sous  la  pression  des 
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pieds,  fait  ouvrir  un  clapet  destiné  à  empêcher  la  sortie  des  gaz 
de  la  fosse,  lorsque  le  cabinet  n'est  pas  occupé. 

Le  nettoyage  de  ces  sièges  est  très-simple  ;  un  ou  deux 
seaux  d'eau  projetés  vivement  suffisent. 

Les  sièges  de  cabinets  constamment  surveillés  s'établissent 
avec  un  confort  plus  complet.  Le  tuyau  de  chute  est  surmoflté 
d'une  cuvette  en  faïence,  souvent  munie  d'une  soupape  h  con- 
tre-poids; au-dessus  de  la  cuvette  on  fixe  une  planche  de  0m,30  à 
0m,f>0  de  largeur. 

Le  siège  s'élève  à  0m,45  au-dessus  du  sol. 

Aux  soupapes  faisant  obturation,  oïl  adjoint  quelquefois  un 
jet  d'eau  provenant  d'un  réservoir  établi  dans  le  comble  du 
bâtiment.  Le  chemin  de  l'Est  prussien  a  installé  ses  *atcr- 
closet  avec  un  luxe  excessif  d'irrigations  obtenues  a  l'aide  d'un 
système  très-ingénieux,  mais  très-compliqué,  de  tuyaux  et  de 
soupapes  automatiques. 

Nous  croyons  que  cette  installation  ne  peut  pas  sertir 
d'exemple;  que  le  nettoyage  à  la  main  est  mieux  fait  et  revient 
à  un  prix  moins  élevé  que  le  nettoyage  mécanique,  qui  réclame 
d'ailleurs  une  quantité  d'eau  considérabfè  et  un  moyen  d'éva- 
cuer constamment  les  produits  des  cabinets. 

Généralement  on  préfère  aujourd'hui  opérer  Ynhtit ration  des 
tuyaux  de  chute  à  l'aide  de  la  fermeture  hydraulique  obtenue 
soit  en  recourbant  l'extrémité  inférieure  de  ces  tuyaux  — Staats- 
bahn  autrichien,  chemin  de  Drunsxiick  —,  soit  eu  faisant 
plonger  l'extrémité  droite  de  ces  tuyaux,  de  quelques  centi- 
mètres, dans  une  cuvette  hydraulique  déversant  les  matières 
dans  la  fosse  —  chemins  néerlandais,  Hanovre,  chemins  du 
sud  de  l'Autriche  — . 

En  Hanovre,  on  complète  l'assainissement  des  totaux  de 
chute  en  les  mettant  en  communication  avec  la  cheminée 
d'évent  delà  fosse,  h  l'aide  d'un  petit  tuyau. 

La  forme  du  siège  et  de  son  entourage  n'est,  pas  sans 
influence  sur  le  maintien  de  la  propreté. 

Pour  empêcher  le  public  démonter  sur  le  siège,  on  ne  donne 
h  la  bordure  de  la  lunette  qu'une  largeur  de  quelques  eeotr- 
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mètres,  largeur  strictement  nécessaire  pour  s'asseoir.  Le  siège 
n'a  plus  alors  que  0m,40  à  0m,50  de  largeur  totale. 

Nous  avons  représenté,  fig.  470,  pl.  XXXIII,  le  plan  et 
l'élévation  d'un  petit  bâtiment  de  water-closet  pour  une 
halte  ou  une  petite  station,  accessible  du  côté  de  la  cour  et 
du  côté  de  la  voie. 

lie  bâtiment  de  la  figure  471,  pl.  XXXIII,  ne  sert  qu'aux 
voyageurs  de  passage  dans  une  station  importante.  Il  est  divisé 
en  trois  parties  :  côté  des  hommes,  comprenant  des  cabinets 
d'aisances  H  et  des  urinoirs  U  ;  —  côté  des  dames  D  ;  —  com- 
partiment de  l'ouvreuse  G,  communiquant  avedes  deux  autres, 
mais  cepcndaut  clos  de  chaque  côté  par  une  porte  vitrée,  à  gui- 
chet et  à  tablette  pour  la  recette.  Ordinairement  la  baie  don- 
nant accès  aux  urinoirs  ne  reçoit  pas  de  porte  ;  mais  il  faut, 
suivant  les  cas,  placer  en  avant  de  .l'entrée  un  paravent  d'une 
certaine  hauteur,  qui  masque  la  vue  de  l'intérieur  du  bâtiment 
au  public.  La  fosse  ne  s'étend  qu'au-dessous  des  cabinets  d'ai- 
sances ;  les  liquides  des  urinoirs  se  rendent  vers  un  puisard 
ou  dans  l'égout  général  de  la  station. 

Dans  ces  constructions,  soumises  à  des  actions  destructives 
de  toute  sorte,  il  ne  faut  faire  entrer  que  des  matériaux  très- 
résistants,  et  sous  des  formes  très-robustes,  sans  recherche 
de  luxe. 

Certains  chemins,  le  Lemberg-Czernowitz  par  exemple,  ap- 
pliquent exclusivement  le  bois  à  l'installation  des  latrines,  y 
compris  la  fosse  et  les  tuyaux  de  descente.  Nous  croyons  cette 
disposition  vicieuse  à  tous  les  points  de  vue,  admissible  tout 
au  plus  à  titre  provisoire  ;  et  encore  mieux  valait  se  contenter 
de  simples  abris  munis  de  tonnes  mobiles. 

Latrines  des  gardes.  —  Pour  des  raisons  inutiles  à  dévelop- 
per ici  les  maisons  de  gardes  doivent  être  pourvues  de  latrines. 
Cette  annexe  peut  ôtre  comprise  dans  l'appentis  adossé  à  la 
maison,  fig.  472,  pl.  XXXII,  ou  bien  dans  une  dépendance 
de  l'habitation  comme  au  Bourbonnais,  ou  bien  encore  isolée 
comme  le  représente  la-  figure  473.  Cet  isolement  des  latrines 
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nous  paraît  nécessaire  dans  l'intérêt  de  la  salubrité  et  de  la 
conservation  du  bâtiment. 

Les  latrines  de  la  figure  473  sont  établies  au  bord  d'une  fosse 
à  fumier  qui  reçoit  aussi  toutes  les  déjections  de  l'habitation. 
Celles  des  maisons  du  Bourbonnais  sont  construites  sur  fosse 
en  maçonnerie  ayant  im,72  de  longueur,  0m,90  de  largeur  et 
im,5o  de  hauteur  sous  clef.  Le  trou  de  vidange,  recouvert  par 
une  dalle  de  0m,50  en  carré,  se  place  à  l'extérieur  du  cabinet. 


Fif.  473.  Latrinw  de»  pHn.  1/50. 


Le  siège  est  à  la  turque,  disposition  beaucoup  plus  conve- 
nable que  le  siège  en  bois  indiqué  par  la  figure  473. 

348.  Puits  et  puisards.  —  11  n'est  pas  besoin  d'insister  sur 
l'utilité  d'une  source  ou  d'un  puits  dans  les  stations,  ou  près 
des  maisons  de  gardes,  presque  toujours  isolées  des  habitations 
et  rarement  situées  dans  le  voisinage  d'une  fontaine  ou  d'un 
cours  d'eau. 

L'établissement  d'un  puits  comporte  diverses  opérations  : 
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en  premier  Heu,  le  choix  de  remplacement  et  l'appréciation  de 
la  profondeur  probable  de  la  fouille.  Viennent  ensuite  le  creu- 
sement, presque  toujours  compliqué  par  l'étayement,  puis  le 
revêtement  des  parois  intérieures,  et  enfin  soit  la  construction 
d'un  garde-corps,  d'un  abri,  d'une  margelle  et  d'un  appareil . 
de  puisement,  soit  l'établissement  d'une  pompe  au-dessus  de 
l'orifice  du  puits1. 

Emplacement.  —  Si  Ton  était  maître  de  choisir  l'emplace- 
ment où  l'on  creusera  le  puits,  il  faudrait  le  rapprocher  autant 
que  possible  des  locaux  qu'il  est  destiné  à  alimenter  ;  mais  les. 
dispositions  du  terrain  ne  le  permettent  pas  toujours  ;  il  faut 
alors  avoir  recours  aux  indications  hygroscopiques  et  creuser 
le  puits  dans  l'endroit  le  plus  proche  de  l'habitation,  où  ces  don- 
nées semblent  le  mieux  assurer  le  succès.  Dans  l'enceinte  d'une 
station  il  est  indispensable  qu'une  fermeture  très-solide  re- 
couvre le  puits,  et  que  la  clef  soit  seulement  à  la  disposition  des 
employés  de  la  station. 

Le  puits,  placé  de  manière  à  ne  pas  gêner  la  circulation,  sera 
éloigné  des  dépôts  de  fumier,  des  latrines,  enfin  de  tout  ce  qui 
est  susceptible  de  donner  lieu  à  des  infiltrations  pouvant  altérer 
la  pureté  de  l'eau  du  puits. 

Profondeur.  —  Il  est  de  la  plus  haute  importance  de  cher- 
cher à  quelle  profondeur  on  trouvera  de  l'eau,  afin  d'évaluer 
la  dépense  probable  et  de  la  comparer  aux  services  que  le  puits 
doit  rendre. 

Lorqu'il  existe  des  puits  dans  le  voisinage,  rien  «le  plus  fa- 
cile que  d'apprécier  approximativement  la  profondeur  du  puits 
projeté.  Si  le  terrain  est  plat  ou  peu  incliné,  elle  sera  égale 
à  celle  des  puits  existants,  augmentée  ou  diminuée  de  la  dif- 
férence de  niveau  entre  leur  orifice  et  celui  du  nouveau  puits. 

Mais  lorsque  le  terrain  est  très-incliné  et  qu'il  n'y  a  point  de 
puits  creusé  dans  les  environs,  on  est  souvent  exposé  à  se  trom- 
per dans  cette  appréciation.  Cependant,  toutes  les  fois  que  le 

* 

•  Traité  des  constructions  rurales,  par  Louis  Bouchard,  Y*  partie, 
chap.  V.  Paris,  Mme  V«  Bouchard- H uzard,  1800. 
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point  choisi  est  sur  le  versant  d'un  coteau,  ou  vers  le  fond 
d'une  vallée,  il  y  a  de  grandes  chances  de  réussir,  à  moins 
que  le  sol  ne  soit  trop  poreux  comme  les  sables  ou  plusieurs 
calcaires;  encore  trouve-t-on  sou\ent,  au-dessous  de  ceux-ci, 
une  couche  imperméable  sur  laquelle  coulent  des  eaux  pouvant 
alimenter  un  puits.  Des  observations  très-suivies  ont  montré 
que  si  le  versant  du  coteau  sur  lequel  on  veut  creuser  un  puits 
ne  présente  pas  de  sources  visibles,  et  qu'au  contraire  il  y  en 
ait  sur  le  versant  opposé,  on  ne  trouvera  l'eau  qu'à  un  niveau 
très-bas  ;  il  en  sera  souvent  de  même  9tir  le  sommet  d'un 
plateau. 

M.  de  Perthuis 1  a  donné  une  formule  pour  déterminer,  avec 
une  exactitude  suffisante,  la  profondeur  probable  d'un  puits 
lorsque  l'on  connaît  une  source  dans  le  voisinage.  Elle  a  la 
forme  suivante  : 

x —  Profondeur  approximative  du  puits  ; 

H  —  Différence  de  niveau  entre  la  source  visible  et  le  point 
où  Ton  veut  creuser  le  puits  ; 

D  —  Distance  du  puits  à  la  source  ; 

h  —  Différence  de  niveau  entre  la  source  et  un  point  assez 
rapproché  où  l'on  a  creusé  un  trou  de  sonde  jusqu'au  lit  de  la 
source  ; 

h  —  Profondeur  du  trou  de  sonde  ; 

d  —  Distance  de  ce  trou  h  la  source  visible. 

Supposons  :  D  =  750  mètres,  H  =  20  mètres. 

On  creusera,  par  exemple,  à  une  distance  d=  150  mètres 
de  la  source,  dans  la  direction  du  puits  à  construire,  un  trou 
de  sonde  qui  atteindra  l'eau  à  une  profondeur  /*'  =  2  mètres, 
et  dont  l'orifice  se  trouvera  h  une  hauteur  h  =  4  mètres  au- 
dessus  du  niveau  de  la  source  ;  on  aura  : 

x  =  20-7i^i*^  =  10  mètres. 

1  Traité  d'architecture  rurale.  Paris,  1810. 
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Si,  au  lieu  d'une  source  visible  dans  le  voisinage  du  puits 
projeté,  il  y  avait  un  autre  puits,  la  hauteur  H  du  calcul  pré- 
cédent serait  celle  de  l'orifice  du  puits  à  construire  au-dessus 
du  niveau  de  l'eau  dans  le  puits  déjà  établi. 

Calcul  approximatif  du  volume  cTune  source.  —  D'après  les 
observations  de  M.  l'abbé  Paramelle,  pour  les  plateaux  situés 
sur  des  montagnes  ou  collines  isolées,  et  qui  sont  recouverts 
d'une  couche  de  détritus  de  2  à  7  ou  8  mètres  d'épaisseur,  re- 
posant sur  une  couche  de  glaise  ou  de  roche  imperméable  con- 
venablement inclinée,  chaque  surface  de  b*  hectares  produit, 
dans  les  temps  de  sécheresse  ordinaire,  une  source  d'environ 
0m,01  de  diamètre,  débitant  4  litres  d'eau  par  minute.  A  par- 
tir de  cette  quantité,  qui  est  le  produit  ordinaire  des  terrains 
les  plus  favorables  aux  sources,  on  trouve,  suivant  les  localités, 
des  terrains  qui,  à  raison  de  leur  porosité,  disposition  ou  com- 
pacité, produisent  des  quantités  d'eau  qui  varient  depuis  0ra,0i 
par  5  hectares  jusqu'à  0. 

Construction.  —  Les  puits  sont  creusés  par  des  ouvriers  spé- 
ciaux —  puisatiers  — ,  suivant  des  procédés  qui  varient  avec  les 
localités  et  surtout  la  nature  des  terrains.  Un  ou  deux  ouvriers 
au  plus  creusent  le  puits,  tandis  que  deux  autres  retirent  les 
détritus  de  la  fouille  à  I'aide.d'un  treuil  provisoire  sur  lequel 
s'enroule  une  corde  terminée  par  un  baquet. 

Si  le  terrain  est  assez  résistant  et  ne  se  désagrège  pas  sous 
l'influence  de  l'atmosphère,  les  ouvriers  creusent  sans  étayer 
jusqu'à  ce  qu'ils  atteignent  la  nappe  d'eau  ;  ils  descendent 
même  un  peu  au-dessous  de  ce  niveau,  à  moins  qu'ils  ne  se 
trouvent  sur  une  couche  de  glaise  ou  de  roc  qu'il  serait  dan- 
gereux de  percer. 

Mais  quand  le  terrain  présente  peu  de  consistance,  il  faut 
étayer  au  fureta  mesure  du  creusement,  tantôt  dans  toute  la 
profondeur  du'  puits,  tantôt  pendant  la  traversée  de  certaines 
couches  de  terrain  seulement.  L'expérience  locale  est  l'un  des 
meilleurs  guides  que  l'on  puisse  consulter  à  cet  égard,  sans 
négliger  l'observation  des  circonstances  qui  se  produisent  pen- 
dant le  travail. 
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On  étaye  soit  avec  des  palpianches  étrésillonnées  par  des 
arcs-boutants  en  bois,  et,  dans  ce  cas,  la  forme  de  la  fouille  est 
carrée  ou  octogonale,  soit  avec  des  cercles  analogues  à  ceux 
des  tonneaux,  maintenus  aussi  par  quelques  gaulis  arcs-boutés, 
et  alors  la  fouille  est  de  forme  cylindrique.  Si  le  terrain  est 
très-coulant,  comme  dans  les  sables,  on  garnit  les  intervalles 
entre  les  palpianches  ou  les  cercles  avec  de  la  bruyère,  de  la 
fougère  ou  môme  de  la  paille. 

Arrivée  à  la  couche  aquifère,  la  fouille  est  arrêtée  et  l'on 
pose,  sur  le  fond,  un  cercle  en  charpente  ou  rouet.  On  élève 
sur  ce  cadre,  avec  dus  moellons  taillés  en  voussoirs  ou  des 
briques  de  forme  spéciale,  un  mur  circulaire  d'abord  en  pierre 
sèche,  puis  en  maçonnerie  à  mortier  hydraulique,  sur  une 
hauteur  de  i  mètre  à  partir  du  sol.  On  peut  également  former 
les  parois  du  puits  d'une  couche  de  béton  moulée  en  cylindre 
au  moyen  de  panneaux  en  bois  mobiles.  On  remblaye  avec 
soin  derrière  le  revêtement  et  l'on  enlève  les  étais  à  mesure 
qu'ils  deviennent  inutiles. 

Lorsque  le  puits  traverse  des  couches  rocheuses,  on  n'y  ap- 
plique point  de  revêtement  :  celles-ci  servent  de  support  au 
mur  qu'on  établit  au-dessus. 

Le  sol  qui  environne  le  puits  sera  pavé  jusqu'à  une  distance 
de  2  mètres,  au  moins,  de  son  orifice.  Une  pente  conduira  les 
eaux  dans  un  ruisseau  d'écoulement. 

Si  le  puits  reste  découvert,  le  revêtement  se  prolonge  au- 
dessus  du  sol  par  une  margelle  solide  sur  laquelle  on  élève  un 
treuil  ou  une  poulie  pour  tirer  la  corde  qui  soutient  les  seaux. 

Mais,  en  général,  dans  les  stations,  il  est  plus  convenable 
d'installer  une  pompe  sur  le  puits.  L'orifice  en  est  alors  fermé 
au  niveau  du  sol  par  une  dalle  mobile  avec  anneau,  ou  un  gril- 
lage en  fonte  que  l'on  peut  enlever  pour  le  nettoyage  et  les  ré- 
parations du  puits  et  de  la  pompe.  On  doit  donner  la  préférence 
aux  pompes  les  plus  simples.  , 

On  peut  encore  se  procurer  de  l'eau  par  le  percement  d'un 
puits  foré,  à  l'aide  de  tubes  en  fer  de  petit  diamètre,  l'extrémité 
du  premier  tube  enfoncé  dans  le  sol  étant  percé,  à  son  extré- 
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mité  inférieure,  de  trous  formant  crapaudir.e  pour  livrer  pas- 
sage à  l'eau.  Si  l'on  n'obtient  pas  d'eau  jaillissante  au  niveau 
du  sol,  on  peut  au  moins,  dans  un  grand  nombre  de  cas,  la 
faire  monter  à  une  hauteur  permettant  de  la  puiser  par  les' 
moyens  ordinaires.  Ce  procédé  s'emploie  aussi  pour  augmenter 
le  débit  d'un  puits,  en  le  prolongeant  d'un  coup  de  sonde. 

Ces  puits  forés  dits  instantanés  offrent  l'avantage  de  servir 
de  tuyaux  d'aspiration  h  une  pompe  établie  à  leur  extrémité 
supérieure,  mais  ils  ne  peuvent  ainsi  fonctionner  que  si  la  cou- 
che aquifère  se  compose  uniquement  de  cailloux  ou  gros  gra- 
viers. Si  cette  couche  est  formée  de  sable  fin  ou  d'argile  dé- 
layable,  le  lube  sera  bieutot  obstrué. 

Le  diamètre  des  puits  varie  entre  (T^O  et  lm,o0  ;  la  pre- 
mière dimension  s'applique  plus  spécialement  aux  maisons  de 
gardes. 

Détails  de  prise  pour  la  conslrurlion  des  fuits. 

(Les  prix  toot  établis  sans  faux  frais  ni  bénéfices.) 

—  1  mètre  linéaire  de  puits  de  1  mètre  de  diamètte  dans 

œuvre,  revêtu  en  maçonnerie  de  briques  de  0™,  15 
d'épaisseur  compris,  creusement,  rouet  en  charpente 
de  cbéue  et  jusqu'à  6  mètres  rie  profondeur,  avec  tr. 

1  mètre  de  hauteur  d'eau    17,00 

■s»  Au  delà  de  6  mètres  de  profondeur  jusqu'à  10  mètres 

et  1  mètre  de  hauteur  d'eau,  le  mètre  linéaire   21,00 

—  Au  delà  de  10  mètres  de  profondeur,  avec  1  mètre 

d'eau,  le  mètre  linéaire   25,50 

—  i  mètre  linéaire  de  puits  approfondi  sous  l'eau  au  delà 

de  !  mètre  de  hauteur  et  jusqu'à  t-,60  de  hauteur 

d'eau   3360 

—  lue  dalle  de  couverture  en  pierre  de  lm,30  de  diamètre 

sur  0m,18  d  épaisseur  au  centre,  y  compris  la  taille.  16,00 

—  1  mètre  courant  de  tuyau  de  pompe  en  pin  de  0m,22  de 

diamètre  extérieur     3,70 

—  /rf.,  deO-%30.   •  4,75 

—  Balancier  eu  chêne,  armature,  tige  et  pistou,  soupape 

en  cuir,  pour  puits  de  5  mètres  et  au-dessous   19,00 

—  ÙLt  id..  au  delà  de  5  mètres  ;  26,00 

—  1  mètre  linéaire  de  tuyau  eu  chêne  varlopé  pour  la 

partie  au-dessus  du  sol,  de  0^,30  de  diamètre,  peint 

à  trois  couches   7,70 
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—  Dégorgeoir  en  chêne,  frettc  en  fer  et  peinture  à  l'huile.  \  ,50 

—  Une  auge  en  pierre  de  0m,80  de  longueur,  de  O^GO  de 

largeur  et  Om/>0  de  hauteur   18,00 

—  Tube  d'aspiration  en  zinc  (0m,05  intérieur),  le  mètre 

linéaire   2,00 

—  Tube  d'aspiration  en  caoutchouc  avec  spirale  en  fer,  le 

mètre  linéaire   13,00 

—  Tube  d'aspiration  en  tôle  galvanisée,  le  mètre  linéaire.  5,00 

—  Pompe  aspirante,  à  un  corps,  en  cuivre,  piston  en 

cuivre  avec  garniture  en  cuir  embouti,  de  0m,080; 
aspiration,  0™,0t0;  balancier  en  fer  forgé;  montée 

sur  plateau  ou  scellée  sur  pierre   90.00 

—  Calotte  de  sûreté  pour  aspiration  ayant  plus  de  2  mètres.  20,00 

—  Tuyau  en  plomb  pour  aspiration,  le  mètre   8,00 


Puisards. — Sur  certains  points  situés  dans  des  localités  où  la 
pente  du  sol  est  nulle  ou  très-faible,  et  où  cependant  il  faut 
ménager  aux  eaux  do  surface  un  écoulement  constant,  on  peut 
économiser  les  frais  d'un  égout  dispendieux,  en  établissant  des 
puisards  ou  puits  absorbants. 

La  construction  consiste  h  creuser  dan9  le  sol  un  trou  de 
%  h  4  mètres  de  diamètre  poussé  à  une  profondeur  telle  que 
l'on  rencontre  une  couche  suffisamment  perméable.  —  On  en 
garnit  les  parois  avec  une  maçonnerie  de  pierre  sèche  ;  il  faut 
avoir  soin,  en  remontant,  de  resserrer  chaque  assise  vers  le 
centre  de  manière  à  n'avoir  plus  à  la  partie  supérieure  qu'une 
ouverture  de  1  mètre  carré ,  suffisante  pour  opérer  le  curage 
du  puisard  au  besoin.  —  L'ouverture  est  fermée  par  une  dalle. 

On  obtient,  dit  M.  Bouchard  dans  l'ouvrage  déjà  cité1,  un 
résultat  plus  économique  que  celui  du  creusage  d'un  puits,  en 
faisant  forer  un  trou  à  l'aide  de  la  tarière  ou  de  la  sonde  du 
mineur.  —  Lorsqu'on  a  percé  ce  trou,  on  le  revêt  d'un  tube  en 
bois,  au  moins  à  son  orifice. 

Pour  empêcher  un  engorgement  rapide ,  on  ménage  à  l'en- 
tour  de  l'orifice  une  cavité  dont  les  parois  sont  garnies  en  ma- 
çonnerie légère  ou  en  planches.  —  Au  milieu  de  cette  cavité 
on  construit  en  prolongement  du  trou,  et  sur  1  mètre  de  hau- 

1  Traité  des  constructions  rurales.  {Ut  suprà.  ) 
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teur,  un  tube  en  maçonnerie  hydraulique.  —  L'orifice  du  tube 
est  rempli  de  gros  cailloux ,  ou  de  fascines ,  que  l'on  remplace 
lorsqu'il  y  a  engorgement  ;  mais  en  général ,  la  vase  se  dépose 
dans  l'espace  annulaire,  et  s'enlève  facilement  par  le  curage. 

§  ». 

GUÉRITES  ET  MAISONS  I)E  GARDES. 

349.  Conditions  générales.  —  En  traitant  du  service  de  la 
surveillance  et  de  l'entretien,  nous  verrons  qu'il  y  a  intérêt  à 
fournir  aux  agents  chargés  de  maintenir  la  ligne  en  bon  état, 
ou  aux  gardiens  des  passages  à  niveau,  une  habitation  qui  leur 
permette  d'être  constamment  présents  au  point  où  le  serviceles 
appelle.  —  La  répartition  des  maisons  de  gardes  sur  la  ligne 
exige  un  examen  sérieux ,  une  étude  très-approfondie  du  ser- 
vice et  des  moyens  de  surveiller  et  d'entretenir  la  voie  avec  le 
moins  de  frais  possible.  Il  faut,  à  cet  effet,  établir  un  projet 
de  gardiennage  sur  lequel  on  marque  la  position  de  tous  les 
passages  à  niveau  —  en  indiquant  le  genre  de  barrières  à  y 
appliquer  —  pivotantes,  roulantes,  à  bascule,  à  tirage,  etc.  — , 
de  tous  les  signaux  optiques ,  des  appareils  de  manœuvre  de 
signaux  et  de  changement ,  enfin  des  maisons  ou  guérites  de 
gardes.  Ce  projet,  qui,  d'après  notre  expérience  personnelle, 
peut  s'établir  très-commodément  sur  un  profil  en  long  ou  sur 
un  plan  général  de  la  ligne,  rend  compte  du  service  de  chaque 
garde  ou  chef  d'équipe,  le  travail  assigné  à  chacun  d'eux  étant 
renfermé  dans  de  justes  limites,  sans  que  les  intérêts  du  che- 
min de  fer  seient  compromis. 

L'habitation  d'un  garde  peut  être  une  simple  guérite  en 
charpente,  une  loge  en  maçonnerie,  ou  enfin  une  maison  ren- 
fermant le  garde  et  sa  famille. 

Les  agents  répartis  sur  la  ligne  reçoivent  de  l'administration 
un  certain  nombre  d'objets  dont  ils  sont  responsables  et  qui 
servent  à  l'entretion  nu  à  la  surveillance.  L'abri  doit  donc  être 
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suffisant  pour  conserver  ces  objets  lorsqu'ils  ne  sont  pas  em- 
ployés au  dehors.  Comme  il  faut  de  plus  que  l'agent  y  soit  pré- 
servé des  intempéries,  l'abri  doit  être  clos  et  percé  de  baies 
vitrées.  Enfin,  il  y  a  quelques  notes  à  prendre,  des  écritures  à 
faire,  qui  nécessitent  un  petit  arrangement  approprié  à  cet 
objet. 

350.  Guérites  et  loges.  —  La  figure  474,  pl.  XXXII,  repré- 
sente, en  plan  et  en  élévation,  une  guérite  satisfaisant  à  toutes 
ces  conditions  ;  elle  a  pour  dimensions  intérieures,  lm,15  de 
largeur,  2m,05  de  longueur,  2m,30  de  hauteur  à  la  naissance 
du  toit  et  2tt>,50  au  sommet. 

Elle  contient  une  caisse  dont  le  couvercle  sert  de  siège,  une 
tablette  avec  un  tiroir  pour  placer  les  papiers,  carnets  ,  etc.  ; 
enfin,  une  autre  tablette  à  la  partie  supérieure  pour  déposer  les 
effets  à  sécher,  etc. 

Le  prix  de  cette  guérite,  construite  en  bois  de  chêne  pour  les 
semelles  et  montants,  et  en  bois  de  sapin  pour  tout  le  reste, 
peinture  et  ameublement  compris,  à  l'exception  du  fourneau  , 
est  de  315  francs  ,  soit  133  francs  le  mètre  carré  de  local  clos. 
G  'est  un  prix  assez  élevé,  surtout  en  raison  des  frais  d'entre- 
tien que  ce  système  de  guérite  occasionne  par  suite  du  contact 
immédiat  de  la  charpente  avec  le  sol  ;  aussi  ne  faut-il  l'em- 
ployer qu'à  titre  provisoire  et  seulement  lorsque  la  guérite  doit 
être  déplacée. 

Lorsque  la  position  de  la  guérite  est  définitivement  arrê- 
tée, on  substitue  avantageusement  à  la  construction  en  bois 
une  loge  en  maçonnerie  qui  peut  au  besoin ,  mais  exception- 
nellement, servir  d'abri  pour  la  nuit  à  un  homme  seul. 

La  figure  475  ,  pl.  XXXII,  représente  le  plan  d'un  type  de 
loge  construit  en  Belgique  sur  ces  données.  Les  murs  sont 
formés  de  briques  à  plat  do  0m,  10  de  largeur;  l'espace  couvert 
a  2™,  10  de  largeur  sur  3m,10  de  longueur  ;  il  contient  un  lit  et 
une  cheminée.  Le  grand  axe  est  dirigé  perpendiculairement  à 
la  voie,  les  longs  murs  sont  percés  de  deux  fenêtres  chacun, 
qui  donnent  vue  sur  la  ligne.  Le  prix  de  ces  maisonnettes  est 
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de  290  francs ,  soit  environ  45  francs  par  mètre  carré  d'es- 
■  pace  clos. 

Au  point  de  vue  de  l'entretien ,  cette  construction  n'est  pas 
moins  fort  économique  quand  les  matériaux  employés  sont  de 
bonne  qualité. 

L'emploi  des  galandages  et  des  couvertures  trop  légères  n'est 
pas  judicieux  ;  car  il  faut  donner  à  l'agent  un  abri  contre  les 
grandes  chaleurs  ou  les  froids  intenses. 

Dans  l'Allemagne  du  Nord  on  prend  toutes  les  mesures  pro- 
pres à  rendre  ces  loges  aussi  confortables  que  possible.  Quand 
la  localité  le  permet,  les  murs  sont  formés  de  deux  parois  en 
briques  laissant  entre  elles  un  vide  de  0m,08  destiné  à  préser- 
ver l'abri  des  variations  de  température. 

On  donne  à  ces  abris  3  mètres  de  longueur  sur  2m,50  de  lar- 
geur. En  supposant  le  pourtour  en  galandages,  le  toit  en  ar- 
doises et  l'ameublement  évalué  à  50  francs  ,  le  prix  de  revient 
est  de  75  francs  par  mètre  carré,  ce  qui  porte  le  prix  total  pour 
*  loge  avec  fondations  en  maçonnerie  et  en  déblai  à  625  francs, 

et  avec  fondations  sur  pilotis,  en  remblai,  à  580  ou  600  francs. 

Si,  au  lieu  de  galandages,  on  emploie  la  maçonnerie  ordi- 
naire, la  loge  revient  à  675  francs  dans  les  conditions  ordi- 
naires, et  à  900  francs  sur  les  remblais  élevés. 

Une  guérite  en  bois  coûte  de  37Î5  à  425  francs. 

En  Hanovre ,  les  loges  ont  3B,20  en  carré  dans  oeuvre  ;  les 
murs  sont  construits  en  briques  —  une  brique  et  demie  avec 
un  vide  intérieur  de  0",07- .  L'entrée  est  munie  d'un  porche 
qui  préserve  l'intérieur  des  effets  du  refroidissement.  Entre  les 
deux  portes  se  trouve  un  réduit  pour  le  dépôt  des  outils  et  la 
place  d'une  échelle  qui  sert  à  monter  sur  le  grenier  où  s'ap- 
provisionne le  combustible. 

La  loge  porte  à  l'extérieur  un  grand  numéro  d'ordre  et  les 
tablettes  de  contrôle  des  gardes,  dont  nous  parlerons  plu.-  loin. 

Dans  l'Allemagne  du  Sud,  on  a  donné  à  cette  construction 
un  peu  plus  d'importance  pour  manager  au  garde  un  espace 
destiné  à  IVmmneasinaee  des  outils  et  au  water-closet . 
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Les  dimensions  d'une  loge  sont  les  suivantes  î 

Longueur.        Largeur.        Il  autour. 

Chambre  principale   3",00       2",8:i  2m,70 

Annexe    \  ,80  '     2  ,8.f»        2  ,70 

Le  plancher  de  la  chambue  est  placé  a  0m,45  au-dessus  du  sol. 
L'espace  clos  forme  15  mètres  carrés,  qui,  au  prix  de  50  francs 
par  mètre  carré,  représentent  une  dépense  de  750  francs. 

351.  Maisons  de  gardes.  —  Lorsque  le  service  d'un  passage 
à  niveau  est  important,  on  y  place  un  homme  marié  qui  se  fait 
suppléer  par  sa  femme  dans  la  manœuvre  des  barrières.  L'abri 
devient  alors  la  maison  de  garde. 

Les  types  de  construction  répondant  plus  ou  moins  au  pro- 
gramme sont  très-nombreux,  mais  la  dépense  de  construction 
de  ces  types  excède  souvent  4000,  5  000  et  même  G  000  francs, 
somme  considérable  et  qui  en  restreint  malheureusement  l'ap- 
plication. 

Pour  multiplier  les  maisons  de  gardes  dans  une  division  du 
réseau  de  l'Est  où  les  passages  à  niveau  sont  très-rapprochés, 
nous  avons  étudié  et  fait  approuver  un  type  de  maison  qui  nous 
parait  réunir  les  conditions  générales  du  programme  tout  ert 
restant  dans  la  limite  très-réduite  de  prix  de  3  000  francs 
(fig.  472,  pl.  XXXII). 

Il  mesure,  dans  œuvre,  7  mètres  sur  4.  On  y  trouve  : 

—  Dans  le  sous-sol  une  cave  a  régnant  sous  les  chambres  à 
coucher  ; 

—  Au  rez-de-chaussée,  un  vestibule  b  pour  les  outils  et  la 
cage  d'escalier,  une  cuisine  c  et  deux  chambres  à  coucher  rf,  e  ; 

—  A  l'étage,  une  grande  chambre  à  coucher  f,  et  un  gre- 
nier g. 

Une  annexe  adossée  à  la  maison  contient  :  une  établc  /* ,  un 
four  k  et  des  latrines  qui  peuvent  aussi  iMre  reléguées  à  quelque 
distance  de  l'habitation. 

Ce  type,  aussi  complet  que  possible,  s'appliquera  ainsi  dans 
des  localités  éloignées  des  habitations,  et  partiellement,  pour 
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une  maison  à  proximité  des  points  où  l'approvisionnement 
des  choses  de  première  nécessité  est  facile.  En  tous  cas,  il 
est  convenable  d'annexer  à  la  maison  de  garde  un  petit  jardin 
pour  lequel  on  peut  disposer  des  excédants  de  parcelles  prove- 
nant directement  de  l'expropriation,  ou  échangées  avec  les 
propriétaires  riverains.  La  surface  du  jardin  peut  varier  de  10 
à  25  ares ,  suivant  les  localités,  le  prix  des  terrains,  la  facilité 
de  se  procurer  des  vivres.  Il  ne  faut  pas  cependant  que  la  sur- 
face du  terrain  soit  trop  grande,  car  le  garde  aurait  une  ten- 
dance à  négliger  le  service  pour  consacrer  son  temps  à  la 
culture. 

Le  type  dont  nous  donnons  le  plan  est  simple  de  con- 
struction, tout  en  répondant  complètement  au  programme. 
L'ingénieur  est  souvent  tenté  d'embellir  les  façades  des  mai- 
sons de  gardes  au  moyen  de  détails  d'architecture  en  pierre 
de  taille  ou  en  bois.  L'emploi  de  la  première  de  ces  matières 
a  pour  résultat  d'accroître  beaucoup  le  prix  de  construction  ; 
quant  au  bois,  appliqué  à  l'extérieur  et  surtout  en  découpures, 
il  coûte  fort  cher  d'entretien  ;  mieux  vaut  multiplier  les  mai- 
sons de  gardes,  simples  d'architecture,  que  de  consacrer  les 
ressources  de  ce  chapitre  à  des  constructions  plus  élégantes, 
mais  trop  rares  pour  les  besoins  du  service. 

Les  dimensions  de  la  maison  de  garde  représentée  par  la 
figure  471 ,  pl.  XXXII,  sont  peut-être  un  peu  exiguës  en  plan, 
surtout  en  raison  de  l'emplacement  occupé  par  le  porche  et 
l'escalier. 

Le  dernier  type  adopté  pour  la  ligne  du  Bourbonnais  est 
plus  large  en  plan.  La  maison,  qui  mesure  dans  œuvre  7m,52 
sur  4m,54,  est  précédée  d'un  porche  ouvert  de  l^SO  de  long 
sur  0m,80  de  largeur ,  donnant  accès  dans  une  chambre  à 
cheminée.  Cette  chambre  a  4m,42,  renferme  un  lit  et  un  grand 
placard;  elle  communique  avec  un  appentis  de  2ra,30  sur 
im,5J5,  contenant  une  tablette  et  un  évier,  et  qui  donne  une 
sortie  sur  le  côté  de  la  maison.  De  la  grande  chambre  on 
passe  dans  deux  autres  chambres  ayant  4  mètres  de  longueur 
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sur  2m,23.  Çnfîn  ,  du  côté  de  la  maison  opposé  à  l'entrée  se 
trouve  un  escalier  de  meunier  qui  conduit  au  grenier,  simple 
galetas  sans  hauteur. 

De  ce  même  côté,  on  a  disposé  un  escalier  qui  mène  à  la 
cave  ménagée  seulement  sous 
la  grande  chambre  de  l'habi- 
tation. 

Un  hangar  élevé  dans  le 
jardin  contient  les  lieux  d'ai- 
sances et  un  espace  réservé 
pour  abriter  le  combustible 
ou  divers  ustensiles  du  garde. 

Pour  loger  les  gardes,  on 
réunit  souvent  deux  ménages 
dans  un  môme  bâtiment; 
chaque  logement|  a  son  en-   *  < flf  im  **[Ma      *"a  fardM* i/400' 
trée  distincte  (Gg.  476)  et  comprend  :  une  entrée  servant  de 
cuisine  A,  une  chambre  à  coucher  B  et  une  salle  C.  Dans  l'Al- 
lemagne du  Nord,  l'installation  complète,  non  compris  l'achat 
du  terrain,  revienl  à  3  375  francs,  ainsi  répartis 


Lo  bâtiment  principal  à  un  étage,  78m,,78  

Une  annexe  pour  étable  (1-,88  X  6œ,28=  Hmi>81). 

Latrines  doubles  

Un  puits  de  0œ,94  de  diamètre  de  3m£0  à  4œ,70  de 
profondeur  


2625' 
375 

55 

320 
3375 


352.  Dispositions  relatives  au  service  des  gardes.  —  Les 
gardes  préposés  à  la  manœuvre  des  barrières  de  passage  à  ni- 
veau s'endorment  souvent  dans  leur  guérite  ou  leur  maison,  en 
attendant  le  passage  d'un  train.  Réveillé  en  sursaut  par  le  bruit 
de  la  machine,  le  garde  se  'précipite  au  dehors,  à  moitié  en- 
dormi, pour  manœuvrer  les  barrières  ;  si  à  ce  moment|le  train 
est  à  la  hauteur  du  passage,  et  surtout  si  deux  trains  se  croi- 
sent en  ce  point,  il  peut  malheureusement  arriver  que  le  garde 
se  jette,  les  yeux  fermés,  contre  le  train  en  mouvement. 
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On  peut  diminuer  les  chances  d'accidents  de  .ce  genre  en 
plaçant  en  avant  de  la  porte  de  sortie  sur  la  voie,  à  G^O  en- 
viron, une  barrière  qui  empêche  le  garde  encore  endormi  de 
se  précipiter  du  côté  des  rails. 

Cette  précaution  est  principalement  à  recommander  pour  les 
guérites  de  gardes  ou  d'aiguilleurs  placées  très-près  de  la  voie. 
Quant  aux  maisons  proprement  dites ,  on  fait  bien  de  les  tenir 
à  5  mètres  au  moins  du  rail  extérieur. 

Chaque  maison  doit  porter  en  chiffres  très-visibles  un  nu- 
méro d'ordre  ;  il  est  bon  également  d'inscrire  sur  les  faces  laté- 
rales le  nom  de  la  commune  sur  laquelle  la  maison  est  située. 

La  prudence  conseille  de  munir  toutes  les  fenêtres  de  volets  ; 
mais,  dans  l'intérêt  du  service  de  l'exploitation,  il  faut  en  pla- 
cer aux  fenêtres  pratiquées  sur  les  faces  perpendiculaires  à  la 
voie,  car  une  lumière  de  l'intérieur  vue  par  les  trains  pourrait 
ôtre  prise  pour  un  signal. 

On  doit  interdire  aux  gardes  la  construction  d'annexés  aux 
bâtiments  de  l'administration  ;  ces  annexes,  généralement  con- 
struites en  planches  et  recouvertes  en  paille ,  sont  d'un  effet 
désagréable  ;  elles  ont  en  outre  le  grave  inconvénient  de  pré- 
senter des  chances  d'incendie.  Les  fosses  servant  à  l'accumula- 
tion des  immondices ,  les  tas  de  paille ,  entin  tous  les  amas  de 
matières  combustibles  doivent  être  soigneusement  recouverts. 

Sur  certaines  lignes  allemandes  et  suisses,  les  gardes-voies 
sont  astreints  à  faire  un  nombre  déterminé  de  parcours  sur 
tout  le  canton  qui  leur  est  assigné. 

Gomme  garantie  de  l'accomplissement  de  ce  devoir,  ils  doi- 
vent suspendre  à  la  façade  de  leur  maison  et  sur  un  poteau  placé 
à  la  limite  de  leurs  parcours  des  planchettes  dont  le  nombre 
varie  sur  les  divers  chemins;  la  nliit  ces  planchettes  sont  toutes 
réunies  et  suspendues  dans  l'intérieur  de  la  maison  ;  il  faut, 
à  cet  effet,  disposer  des  crochets  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur 
du  bâtiment  —  chap.  XI,  §  I  — . 

C'est  également  dans  la  maison  du  garde  que  sont  déposées, 
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pendant  le  jour,  les  lanternes  des  signaux  fixes  ou  des  barrières. 
Des  tablettes  et  armoires  fermant  à  clef  seront  préparées  pour 
conserver  ce  petit  matériel  à  l'abri  des  gelées  et  des  accidents. 

C'est  encore  dans  certaines  maisons  de  gardes  que  se  placent 
les  appareil  de  télégraphie  électrique  employés  en  cas  de  de- 
mande de  secours.  Une  installation  spéciale  est  donc  ména- 
gée pour  cet  objet—  EXPLOITATION  :  Mesurés  *U  sécurité—. 

On  trouvera  plus  loin  l'indication  des  mesures  à  prendre 
pour  la  conservation  des  constructions. 

En  ce  qui  concerne  l'entretien  journalier,  l'administration 
doit  exiger  des  gardes  que  leur  habitation  soit  constamment 
maintenue  en  parfait  état  de  propreté ,  tant  à  l'intérieur  qu'à 
l'extérieur  et  aux  abords  de  l'habitation. 

Un  procès- verbal  d'entrée  en  jouissance,  dressé  par  un  agent 
supérieur,  constate  l'état  de  la  maison  quand  un  nouveau  garde 
en  prend  possession  ;  semblable  formalité  a  lieu  au  moment  de 
la  sortie. 

§  m. 

INSTALLATIONS  DD  SERVICE  DES  VOYAGEURS. 

353.  Distribution  des  bâtiments  *■  — A  moins  de  grandes 
difflcultés,  le  bâtiment  des  voyageurs  doit  être  placé  entre  le 
chemin  de  fer  et  l'agglomération  la  plus  importante  de  la  loca- 
lité. 

Il  sera  disposé  du  côté  des  voies,  de  manière  à  ménager,  au- 
tant que  possible,  aux  locaux  occupés  par  les  voyageurs  et  par 
le  personnel  de  la  station  en  relation  immédiate  avec  les  trains 
qui  s'y  arrêtent,  l'accès  direct  sur  le  quai. 

Le  bâtiment  des  voyageurs  comprend  essentiellement  : 

—  Un  vestibule  ; 

—  Un  local  pour  la  vente  des  billets,  le  dépôt  des  bagages 
et  les  messageries  ; 

1  EXPLOITATION,  Service  ëe$  voyaqeurt. 
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—  Une  ou  plusieurs  salles  d'attente  ; 

—  Un  logement  pour  le  chef  de  station  ; 

—  Des  urinoirs  et  water-closet  comme  annexes. 

Si  la  station  est  de  moyenne  importance,  le  bâtiment  des 
voyageurs  contient,  outre  les  locaux  que  nous  venons  d'énu- 
mérer  : 

—  Un  bureau  pour  le  chef  de  station  ; 

—  Un  bureau  pour  le  télégraphe  ; 

—  Une  salle  de  distribution  de  bagages  à  l'arrivée  ; 

—  Un  magasin  pour  les  bagages  et  les  marchandises  adres- 
sées bureau  restant  ;  une  consigne  des  bagages  déposés  ; 

—  Plusieurs  locaux  affectés  aux  services  de  la  voie  et  de 
l'exploitation,  lampisterie,  chaufferettes,  outils,  dortoirs  pour 
les  conducteurs,  corps  de  garde  pour  les  hommes  d'équipe,  etc.  ; 

—  Enfin,  des  logements  pour  le  chef  de  gare  et  certains 
agents,  suivant  l'importance  de  la  station. 

Une  grande  station  comprend  aussi  : 

—  Bureaux  distincts  pour  les  divers  agents  attachés  à  l'exploi- 
tation, chef  et  sous-chef  de  gare,  commissaire  de  surveillance, 
télégraphe,  etc.  ; 

—  Bureaux  pour  la  messagerie  ; 

—  Locaux  spéciaux  pour  les  employés  de  la  voie,  delà  trac- 
tion et  de  l'exploitation  ; 

—  Cabinet  de  visite  pour  le  médecin  ; 

—  Bureaux  de  poste,  de  correspondances,  d'octroi,  etc.; 

—  Quai  avec  rampe  pour  chevaux  et  voitures  ; 

—  Sorties  distinctes  pour  les  voyageurs  sans  bagages  et  pour 
ceux  qui  ont  des  colis  à  retirer  ; 

—  Buffet,  buvette,  et  généralement  logement  du  restau- 
rateur. 

Enfin,  on  trouve  dans  les  stations  de  tête  : 

—  Les  bureaux  de  l'administration,  de  l'ingénieur  en  chef, 
du  chef  du  mouvement,  etc.; 

—  Des  logements  pour  le  directeur  de  l'exploitation  et  cer- 
tains employés  supérieurs  ; 

—  Des  bureaux  pour  la  douane,  etc.,  olr. 
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Vestibule.  —  Le  vestibule  doit  être  facilement  accessible  aux 
piétons  et  aux  voitures,  et  précédé  d'une  cour  suffisamment 
spacieuse  pour  éviter  tout  encombrement.  Il  fait  ordinaire- 
ment face  à  cette  cour,  et  le  trottoir  placé  devant  son  entrée 
est  souvent  recouvert  d'une  marquise. 

Il  doit  donner  accès  à  toutes  les  dépendances  de  la  station 
qui  peuvent  être  fréquentées  par  le  public. 

Dans  les  haltes  et  les  petites  stations,  le  vestibule  se  confond 
souvent  avec  la  salle  d'attente  unique  pour  les  trois  classes  ; 
quelquefois  il  en  forme  le  prolongement. 

Billets.  —  Le  bureau  pour  la  vente  des  billets  doit  être  bien 
en  vue,  sur  le  vestibule,  afin  d'éviter  toute  indécision  dans 
les  démarches  du  public.  Il  est  à  désirer  que  les  personnes 
munies  de  leur  billet  puissent  se  rendre,  sans  difficultés,  aux 
salles  d'attente,  soit  immédiatement,  soit  après  avoir  passé  par 
le  guichet  des  bulletins  de  bagages.  En  principe,  ces  personnes 
ne  doivent  pas  rencontrer  sur  leur  parcours  les  voyageurs  qui 
ont  encore  à  prendre  leurs  billets  ou  à  faire  enregistrer  leurs 
bagages.  On  remplira  cette  condition  en  plaçant  le  bureau  des 
billets  entre  le  local  destiné  au  dépôt  des  bagages  et  les  salles 
d'attente. 

Dans  les  stations  où  l'affluence  des  voyageurs  est  considéra- 
ble, on  doit  pouvoir  distribuer  les  billets  par  plusieurs  guichets 
à  la  fois,  mais  toujours  à  couvert. 

Dans  les  haltes  et  petites  stations,  le  bureau  des  billets  se 
confond  souvent  avec  celui  du  chef  de  gare  ou  celui  des  ba- 
gages. 

Bagages.  —  La  salle  de  dépôt  et  le  bureau  d'inscription  des 
bagages  au  départ,  de  même  que  la  salle  de  visite  et  de  distri- 
bution des  bagages  à  l'arrivée,  doivent  s'ouvrir  sur  le  trottoir 
longeant  les  voies  principales. 

Pour  les  gares  extrêmes,  il  est  nécessaire  de  rapprocher,  au- 
tant que  possible,  les  salles  de  bagages  au  départ  et  à  l'arrivée 
de  la  tête  des  trains  partants  et  arrivants. 

Dans  les  stations  intermédiaires  dont  l'importance  comporte 
une  salle  de  distribution  des  bagages  à  l'arrivée,  la  sortie  des 
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voyageurs  est  convenablement  placée  le  long  de  cette  salle,  en 
travers  du  bâtiment  principal.  Les  voyageurs  qui  sortent  ne 
doivent  jamais  passer  dans  le  vestibule  et  se  mêler  aux  voya- 
geurs qui  partent.  La  sortie  sera  donc  ménagée  du  côté  de  la 
station  où  ne  circulent  pas  les  voyageurs  au  départ. 

Dans  les  petites  stations,  la  distribution  des  bagages  se  fait 
simplement  sur  le  trottoir,  et  la  sortie  est  extérieure,  à  l'une 
des  extrémités  du  bâtiment. 

Les  salles  de  messageries  sont,  suivant  l'importance  de  la 
station ,  ou  communes  avec  les  salles  de  bagages,  ou  distinctes 
et  placées  dans  lo  voisinage,  ainsi  que  les  bureaux  correspon- 
dants. 

Salles  d attente.  —  Les  salles  d'attente  doivent  avoir  leur 
débouché  sur  le  trottoir  qui  longe  les  voies  principales. 

Suivant  la  nature  des  voyageurs  et  l'importance  de  la  station, 
ces  salles  comprennent  : 

—  Une  salle  unique  pour  les  trois  classes  ; 

—  Une  salle  pour  la  première  et  une  autre  pour  les  deuxième 
et  troisième  réunies  ; 

—  Une  salle  pour  les  première  et  deuxième  réunies,  et  une 
salle  pour  la  troisième  ; 

—  Trois  salles  distinctes  pour  les  première,  seconde  et  troi- 
sième classes,  et  quelquefois  un  salon  avec  water-closet  pour 
les  dames. 

Les  salles  d'attente  sont  placées,  comme  nous  l'avons  dit,  du 
côté  opposé  à  la  salie  des  bagages,  par  rapport  au  bureau 
des  billets. 

Elles  doivent  être  facilement  accessibles  du  vestibule,  sans 
que  les  voyageurs  aient  à  traverser  certaines  dépendances  de  la 
station  exclusivement  affectées  au  service  et  aux  employés. 

On  dispose  les  entrées  des  salles  d'attente  des  différentes 
classes  de  manière  à  les  faire  aboutir,  autant  que  possible,  vers 
un  môme  point,  pour  qu'un  seul  employé  suffise  au  contrôle 
des  billets. 

Bureau  du  chef  de  station,  —  Ce  bureau  doit  avoir  sortie 
sur  la  voie  et  communication  avec  le  public,  soit  par  l'extérieur, 
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soit  par  le  vestibule,  sans  l'obliger  à  traverser  d'autres,  dépen- 
dances de  la  station.  Aussi  rapproché  que  possible  du  bureau 
des  billets,  de  la  salle  des  bagages  et,  suivant  les  cas,  des  bu- 
reaux du  sous-ehet'  de  station  et  du  télégraphe,  il  constitue  en 
quelque  sorte  le  centre,  le  pivot  des  différents  services. 

Dans  les  stations  de  tête,  ce  bureau  se  trouve  le  plus  souvent 
du  côté  du  départ  des  trains. 

Télégraphe.  —  Le  local  consacré  au  service  du  télégraphe 
peut  se  placer  vers  la  voie  ou  sur  le  côté  de  la  station.  Le  pu- 
blic doit  avoir  la  faculté  d'y  accéder  sans  traverser  la  gare. 

Dans  les  stations  peu  importantes,  il  est  souvent  confondu 
avec  le  bureau  du  chef  de  gare. 

Commissaire  de  surveillance.  —  Le  bureau  du  commissaire 
de  surveillance  est,  en  général,  situé  du  côté  de  la  voie  et  faci- 
lement accessible  pour  le  public. 

Water-closet.  —  Dans  les  petites  stations  où  les  trains  s'ar- 
rêtent rarement,  et  situées  près  de  points  d'arrêt  forcé,  un  ou 
deux  water-closet  sont  sufGsants  pour  les  voyageurs  au  départ 
ou  à  l'arrivée.  Ils  font,  en  quelque  sorte,  annexe  du  bâtiment 
principal. 

On  peut  d'ailleurs,  lorsque  le  besoin  s'en  fait  sentir,  établir, 
comme  nous  l'avons  dit,  un  petit  bâtiment  distinct  contenant 
des  latrines  et  des  urinoirs,  accessibles  du  côté  de  la  voie  et  du 
côté  de  la  cour. 

Dans  les  stations  d'un  ordre  supérieur,  outre  les  water-clo- 
set affectés  aux  voyageurs  au  départ,  et  attenant  au  bâtiment 
principal  ou  situés  dans  un  pavillon  donnant  sur  la  cour,  il 
faut,  en  général,  un  urinoir  à  chaque  extrémité  de  la  station 
et  de  chaque  côté  de  la  voie.  Ces  urinoirs  doivent  être  très-vas- 
tes dans  les  stations  où  les  convois  s'arrêtent  pendant  plusieurs 
minutes.  Des  écriteaux,  placés  bien  en  vue  des  voyageurs,  indi- 
quent la  position  de  ces  annexes  et  les  entrées  distinctes  pour 
les  dames  et  pour  les  hommes  —  346  et  347  — . 

Lampisterie,  chaufferettes,  etc.  —  Les  locaux  affectés  aux 
employés  des  divers  services  sont  situés  soit  à  l'une  des  extré- 
mités du  bâtiment  principal,  soit  dans  le  même  pavillon  que 
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les  latrines,  soit  enfin  dans  des  annexes  attenant  ordinaire- 
ment à  un  abri  couvert  situé  en  face  du  bâtiment  principal,  de 
l'autre  côté  de  la  voie.  L'importance  de  ces  locaux  varie  d'ail- 
leurs avec  celle  de  la  station.  Us  se  confondent  souvent  dans 
les  petites  stations  et  manquent  dans  les  haltes.  Dans  les  stations 
chargées  de  l'éclairage  des  trains,  le  local  affecté  au  service  des 
lampes  doit  se  trouver  à  proximité  du  point  de  stationnement 
des  trains. 

Poste.  —  Le  bureau  de  la  poste  doit  se  trouver  à  proximité 
du  chef  de  gare  et  du  télégraphe  et  pouvoir  être  facilement  ac- 
cessible, d'une  part,  par  les  bureaux  ambulants,  de  l'autre,  par 
les  voitures  qui  font  le  service  de  la  localité  et  par  le  public. 

Dans  les  stations  principales,  le  service  de  la  poste  se  fait 
souvent  dans  un  local  complètement  distinct  du  bâtiment  des 
voyageurs. 

Correspondances.  —  Le  bureau  des  correspondances  est 
disposé  de  manière  à  se  présenter  bien  en  vue  et  à  éviter  au- 
tant que  possible  les  rencontres  de  voyageurs  se  rendant  à  ce 
bureau  et  de  ceux  qui  se  dirigent  soit  vers  la  salle  des  bagages, 
soit  vers  les  salles  d'attente. 

Ce  bureau  se  confond  souvent  avec  le  bureau  des  billets. 
Dans  les  grandes  gares,  on  fait  bien  de  l'annexer  à  la  salle  de 
distribution  des  bagages  à  l'arrivée,  de  manière  à  faciliter  aux 
voyageurs  les  opérations  qu'ils  ont  à  effectuer  en  descendant 
du  train. 

Octroi.  —  Dans  les  stations  qui  comportent  un  bureau  d'oc- 
troi, il  faut  autant  que  possible  rapprocher  ce  bureau  de  la 
sortie  et  de  la  salle  de  distribution  des  bagages,  à  l'arrivée. 

Logements.  —  Toutes  les  stations  renferment  au  moins  un 
logement  pour  le  chef  de  la  station.  Ce  logement,  placé  ordinai- 
rement au  premier  étage,  se  compose  de  plusieurs  pièces, 
d'une  cuisine  et  d'une  cave.  Il  doit  renfermer  également  un 
water-closet  spécial. 

Dans  les  stations  d'un  ordre  plus  élevé,  le  premier  étage 
comprend  en  outre  un  logement  pour  le  sous-chef  et,  suivant 
les  cas,  des  logements  pour  divers  employés. 
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Les  convenances  exigent  que  ces  logements  soient  en  général 
accessibles  par  l'extérieur,  afin  d'éviter  aux  personnes  qui  les 
habitent  la  traversée  du  vestibule  et,  à  plus  forte  raison,  de 
toute  autre  dépendance  de  la  station. 

Buffet.  —  Lorsque  le  buffet  est  établi  dans  une  annexe  de 
la  station,  il  doit  être  situé  du  côté  de  la  ville  par  rapport  à  la 
voie.  Mieux  vaut  cependant  le  placer  dans  le  bâtiment  prin- 
cipal. 

Le  restaurant  comprend,  suivant  les  cas,  soit  une  salle  uni- 
que, soit  plusieurs  salons,  une  buvette,  une  cuisine,  une  cave 
et  le  logement  du  restaurateur. 

En  Allemagne  et  en  Angleterre,  les  salons  ou  salles  à  man- 
ger se  confondent  souvent  avec  les  salles  d'attente,  le  buffet 
proprement  dit  étant  placé  entre  les  salles  de  différentes  classes. 
Nous  pensons  que  cette  disposition  est  préférable  à  celle  adop- 
tée en  France,  où  le  buffet  est  plus  spécialement  affecté  aux 
voyageurs  de  passage  dans  la  station. 

La  cuisine  du  buffet  et  le  logement  du  restaurateur  doivent 
avoir  leur  débouché  sur  la  cour,  afin  que  le  service  et  les  ap- 
provisionnements trouvent  une  circulation  en  dehors  des  lo- 
caux affectés  à  l'exploitation. 

Bureaux  de  ?  administration.  —  Situés  dans  les  stations  de 
tête,  de  rebroussement,  d'embranchement,  ou  hors  ligne  par 
leur  importance,  ces  bureaux  sont  complètement  distincts  et 
ordinairement  éloignés  de  ceux  du  service  actif.  Nous  revien- 
drons ailleurs  sur  leur  organisation  — ADMINISTRATION  — . 

En  résumé  ,  l'architecte  chargé  d'arrêter  les  dispositions 
intérieures  d'un  bâtiment  de  voyageurs  pourra  sans  crainte 
d'erreur  prendre  pour  règles  les  indications  suivantes,  émanées 
de  l'administration  des  chemins  de  fer  de  Brunswick  : 

—  Grouper  vers  un  même  point  du  bâtiment  tous  les  locaux 
occupés  par  les  divers  services  pouvant  avoir  quelques  relations 
entre  eux  ; 

—  Faciliter  au  public,  par  un  vestibule  convenable,  l'accès 
des  abords  du  guichet  des  billets,  des  salles  de  bagages,  des 
bureaux  de  la  poste  et  du  télégraphe  ; 
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—  Placer  le  bureau  des  bagages  à  côté  de  celui  des  employés 
et  pratiquer  entre  les  deux  locaux  une  petite  ouverture  pour 
l'échange  des  communications  ;  ménager  enfin  à  ce  bureau 
une  sortie  directe  sur  le  trottoir  ; 

—  Rapprocher  le  bureau  du  télégraphe  de  celui  des  em- 
ployés ; 

—  Mettre  le  bureau  du  chef  de  station  en  communication  di- 
recte avec  la  poste  et  le  bureau  des  employés  ; 

—  Installer,  quand  on  le  peut,  la  salle  des  paquets  à  côté  du 
bureau  de  la  poste  ;  mais  cette  condition  n'est  pas  indispen- 
sable ; 

—  Rendre  facile  le  passage  du  vestibule  aux  salles  d'attente  ; 
si  un  corridor  est  nécessaire,  lui  donner  au  moins  2  mètres  de 
largeur  ; 

—  Donner  aux  salles  d'attente  un  accès  direct  sur  le  trottoir  ; 

—  Placer  le  buffet  entre  les  deux  salles  d'attente,  avec  un 
double  dressoir  faisant  face  à  chaque  salle. 

La  chambre  du  restaurateur  n'est  à  ménager  dans  le  plan  que 
dans  le  cas  où  il  n'a  pas  d'habitation  dans  la  station.  La  cui- 
sine sera  reportée  dans  le  sous^sol,  si  la  place  manque  au  rex- 
de  chaussée. 

Quant  à  la  loge  du  concierge,  elle  n'est  nécessaire  que  dans 
les  stations  importantes. 

Indépendamment  de  ces  divers  locaux,  le  bâtiment  doitcon- 
tenir  encore  :  au  premier  et  quelquefois  au  second  étage,  des 
logements  pour  le  chef  de  station  et  divers  employés  ;  dans  le 
sous-sol,  des  caves  pour  les  divers  logements  et  le  restaura- 
teur et  un  espace  réservé  pour  le  service  de  l'exploitation. 

Les  mêmes  instructions  recommandent  aussi  la  mise  en 
communication  du  vestibule  et  du  trottoir  des  voyageurs.  Nous 
croyons  cette  disposition  inutile  et  môme  entachée  de  nombreux 
inconvénients,  tels  que  la  fraude,  l'encombrement.  On  mé- 
nage quelquefois  des  pièces  en  réserve  pour  les  besoins  ulté- 
rieurs de  l'exploitation  ;  elles  doivent  donc  être  disposées  du 
côté  du  groupe  des  locaux  de  service. 

354.  Surfaces  nécessaires  aux  diverses  branches  du  skr- 
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vice  *.  —  Vouloir  poser  des  règles  générales  pour  déterminer 
à  priori  les  dimensions  qui  conviennent  le  mieux  aux  instal- 
lations définitives  d'une  station  d'un  ordre  quelconque  serait 
une  entreprise  téméraire.  Le  procédé  qui  offre  le  plus  de  chances 
de  réussite  dans  la  solution  du  problème  consiste  à  opérer  par 
analogie  :  prendre,  dans  les  réseaux  en  exploitation,  diverses 
stations  qui,  en  raison  de  la  situation,  de  l'importance  et  des 
habitudes  du  pays,  peuvent  servir  de  termes  de  comparaison 
et  fournir  des  données  suffisantes  pour  étudier  les  projets  des 
stations  nouvelles. 

Pour  fixer  les  idées,  nous  avons  groupé  dans  les  tableaux 
suivants  les  surfaces  départies  à  chaque  branche  de  service, 
dans  les  stations  de  différentes  catégories  du  chemin  de  fer  du 
Bourbonnais,  l'un  des  derniers  grands  chemins  de  fer  ouverts 
à  la  circulation. 

Le  premier  tableau  comprend  les  stations  secondaires.  Les 
catégories  A  et  B  desservent  les  agglomérations  de  faible  im- 
portance. La  figure  426,  pl.  XXVlH,  représente  le  plan  d'en- 
semble d'une  station  de  la  première  de  ces  catégories. 

On  range  dans  la  catégorie  G  les  petites  villes,  les  chefs-lieux 
de  canton  ,  les  centres  présentant  une  population  de  2  000  à 
4000  habitants. 

La  catégorie  D  comprend  les  villes  de  6000  à  8 000 -habi- 
tants, telles  que  Ampîepuis,  l'Arbresle,  Montbrison. 

Par  son  développement  exceptionnel,  le  type  E  devrait  peut- 
être  passer  dans  la  catégorie  des  stations  principales  d'un  rang 
inférieur.  Il  dessert  une  ville  de  15  000  habitants  qui  donne 
lieu  à  une  certaine  activité  industrielle,  comme  Tarare. 

Chaque  station  est  pourvue  d'un  petit  bâtiment  annexe  placé 
vis-à-vis  du  bâtiment  principal. 

1  Le  lecteur  qui  voudrait  approfondir  Tétude  de  cette  question  pourrait 
consulter  les  calculs  publiés  par  >^M.  Funck  et  Debo  :  Die  Eisenbahnen 
im  Konipreick  Hanmt*ry  1852,  reproduits  sous  une  autre  forme  par 
M.  de  Kaven  dans  ses  leçons  à  l'Ecole  polytechnique  de  Hanovre  ;  Fiwftiif  e 
uher  Ingénieur-  Wissenschaften  an  der  polytechnischen  Schule  zu  Hanno- 
ver,  mi. 
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DÉSIGNATION  DES  LOCADI  OCCUPÉS. 

SURFACES  DBS  LOCAUX  OCCUPÉS 
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Annexa». 

• 

1°  En  prolongement  du  bâtiment 
principal. 

Service  des  bouillottes  ou  chauf- 
2°  Vis-à-vis  du  bâtiment  principal. 

Disponible  (lieux  d'aisances,  dépôt). 
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En  Allemagne  où  les  déplacements ,  favorisés  par  des  tarifs 
modérés,  sont  très-fréquents,  on  donne  plus  d'ampleur  aux  di- 
vers locaux  des  stations.  Le  service  de  la  poste,  souvent  annexé 
à  la  station,  demande  des  locaux  plus  vastes  surtout  pour  l'ex- 
pédition des  petits  paquets  dont  elle  se  charge  à  la  grande 
satisfaction  du  public. 

Le  tableau  suivant  indique  les  surfaces  appliquées  aux  divers 
services  dans  les  stations  intermédiaires. 
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DÉSIGNATION  DES  LOCAUX. 


Vestibule  

Salles  d'attente,  3«  classe  

—        2e  et  1"  classe  

Bagages  

Télégraphe  

Bureau  des  billets  et  écritures  

Chef  de  station  

Poste-lettres    

—   paquets  :  

Buffet  

Chambre  

Cuisine  

Pièces  disponibles  pour  l'exploitation. 
Concierge  


STATIONS 


Surface  totale  du  rez-de-chaussée. 

I  1"  ÉTAGE. 

Logement  du  chef  de 
Logement  d'employé. 


2«  ÉTAGE. 


Logement  d'employé. 
Logement  d'employé. 


STATIONS 


25  à  50œJ 
20  à  25 
12  à  18 
12  à  15 
6  à  9 


25  a  50 

12  à  13 

» 

10  l  12 
■ 


122  a  132 


80  à  90 
20  à  25 


40  à  45 


40 
30 
20 
15 
12 
30 
10 
20 
10 
10 
10 
12 
20 


6  a 


50»* 

40 

50 

20 

15 

40 

12 

50 

12 

15 

15 

20 

30 

10 


245  a  349 


100  a  150 


80  à  90 
25  a  30 


Quand  on  passe  aux  stations  principales  et  surtout  aux 
grandes  stations,  les  conditions  locales  seules  peuvent  déter- 
miner les  bases  applicables  à  chaque  cas  particulier. 

Comme  exemples,  nous  reproduisons  dans  le  tableau  suivant 
les  dimensions  de  deuxstations  principales  du  chemin  de  Lyon, 
Nevers  et  Saint-Etienne. 

La  première  dessert  une  ville  de  25  000  habitants,  au  centre 
d'une  contrée  très-riche  et  très-populeuse.  La  seconde  station 
est  provisoire  et  insuffisante  pour  une  ville  de  100  000  habi- 
tants et  centre  d'une  très-grande  activité  industrielle. 

Observation.  —  Quand  on  veut  contrôler  les  dimensions 
adoptées,  on  peut  avoir  recours  aux  données  statistiques  des 
chemins  en  exploitation.  Ainsi  le  nombre  des  voyageurs  four- 
nis par  la  contrée  que  dessert  le  réseau  de  l'Est  français  a  été 

en  4868,  défalcation  faite  des  résultats  fournis  par  Paris  et  la 
t.  it.  sa 
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DESIGNATION 

SURFACES 

DESIGNATION 

SC RFA CES 

rovm  en 

foc«  est 

mis  di 

bu  infini 

S»  M    a.  WJS  V  *  . 

'25  000  h. 

100  000  h. 

25  000  h. 

100000  h. 

no  »t 

24-» 

nnnet** 

Bureau  dn  billets  

10 

20 

Commissaire*  de  sur- 

Salles  d'attente,  3«  classe 

aa 

18X2 

—         te  — 

39 

53 

S) 

|# 

—         ire  _ 

29 

Ai 

Bureau  de  la  traction.. 

» 

16 

108 

128 

19 

33 

31 

18 

15 

53 

H) 

38 

21 

32 

»« 

10 

ASBHM. 

Bureau  du  chef  de  station 

il 

16 

—       dt*i  »ous»chefn 

Dortoirs  des  chefs  de 

il 

16 

19 

» 

Employés  aux  écritures. 

il 

» 

Dortoirs    des  conduc- 

36 

21 

18 

» 

Wnonmfv  et  ivtnviimi1  dt'-- 
nuk^KTO  ci  TOusigm*  i  ut- 

lluri'ftu    d  tu    rhafs  it*» 

56 

100 

9 

» 

102 

122 

Corps   de    garde  des 

Consigne  et  dépôt  (ar- 

hommes  d'équipe.... 

29 

88 

M 

Logement  du  chef  dr 

Messageries,  bureau  et 

86 

145 

48 

Logement  du  «ou* -chef 

Messageries,  départ.... 
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—       armée.  .  . 
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Logement  du  bufletier. 

98 

• 

» 

Salon  pour  l'admlnis- 

Î7 

annexe 

28 

banlieue,  de  11  146447,  soit,  pour  les  4631256  habitants 
des  douze  départements  traversés,  2,5  voyages  par  an  et  par 
habitant.  La  population  de  chaque  localité  étant  connue,  on  en 
déduit  le  nombre  probable  de  voyageurs  qui  se  présenteront 
au  départ  de  chaque  station. 

Quant  aux  dimensions  respectives  des  salies  d'attente,  il  (aut, 
en  les  arrêtant,  tenir  compte  des  habitudes  et  du  degré  d'ai- 
sance des  populations,  qui  influent  de  la  manière  la  plus  sen- 
sible sur  la  répartition  des  voyageurs  entre  les  trois  classes. 
Si  l'on  se  reporte  au  tableau  des  annexes  relatives  à  l'exploi- 
tation, on  voit  que  les  contrées  riches,  actives,  populeuses, 
donnent,  sur  1  000  voyageurs  : 


Moyennes.  • 


!•  classe. 

2e  classe. 

ire  classe. 

781 

140 

70  (Lyon,  ancien  réseau.) 

768 

93  (Orléans,  ancien  réseau.) 

682 

212 

106  (Nord.) 

m 
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tandis  que  les  contrées  moins  favorisées  donnent  sur  1 000  voya- 
geurs : 


Moyennes. . . 


»•  elass*. 

1*  classe. 

4i.  cUn 

821 

m 

49 

772 

172 

56 

.  797 

151 

355.  Types  de  bâtiments  des  voyageurs.  —  Baltes.  — 
Comme  nous  l'avons  dit,  l'établissement  d'une  halte  n'a  lieu 
en  général  que  dans  les  localités  qui  fournissent  au  chemnt  de 
fer  un  nombre  restreint  de  voyageurs  ou  une  afffuence  tempo* 
raire,  et  peu  ou  point  de  marchandises. 

Àfln  de  réduire  au  strict  nécessaire  le  montant  des  dépenses 
d'établissement,  on  dispose  la  maison  de  l'agent  préposé  à  fa 
garde  du  passage  à  niveau  où  1  on  projette  une  balte,  de  ma- 
nière à  comprendre  dans  l'intérieur  :  un  bureau  de  4  à  5  mè- 
tres carrés  pour  la  vente  des  billets,  et  une  salle  d'attente  de 
15  à  20  mètres  carrés. 

La  figure  477,  pl.  XXXIil,  représente  le  plan  du  rez-de-chaus- 
sée d'un  bâtiment  analogue  à  la  halte  d'Ottersweier ,  sur  les 
chemins  de  fer  badois.  Ce  point  d'arrêt  n'est  desservi  que  par 
des  trains  omnibus  ou  mixtes. 

LÉGENDE  DE  tA  FKHJRE  477,  fLAXCHt  XXXIII. 

A.  Salle  d'attente  et  vestibule.        a.  Appentis  renfermant  un  bûcner 

B.  Billots  et  bagages.  et  o*es  Fatrincs. 

C.  Chambre  du  ganfe-receveur. 

Nous  avons  indiqué  plus  haut  ~  321  —  le  mouvement  de  la 
halte  d'Ottersweier.  Voici  le  résumé  d'un  devis  d'installation 
d'une  halte  analogue,  devis  qui  pourrait  subir  au  besoin  de 
larges  réductions. 

Devis  estimatif  d'une  totlfc. 

-  Terrains,  y  compris  les  trottoirs,  sans  les  voies,  12  âres  à  56f.  600* 

-  Bâtiment  principal  :  9» ,50X  4»,50=42-',73  à  151/   6413 

-  Annexe  :  3», 00  x  lm,50  « 4mï,50  à  50*  -   225 

A  reporter   723S1 
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Report   7238f 

—  Lieux  d'aisances  avec  fosse:  2-.10  X2»,40  =  5^,04  à  \  W.  756 

—  Pavage  <rt  empierrement  aux  abords  des  bâtiments  /  400 

—  Deux  trottoirs  en  sable  avec  bordures  en  pierre  de  taille, 

200»àtOf   2000 

—  Clôtures  :  250»  à  2r   500 

—  Porte  sur  la  route  d'accès.  >   200 

—  Puits   250 


Total   H  344' 


Ce  devis  comprend  le  prix  de  latrines  séparées  du  bâtiment 
principal  et  disposées  à  peu  près  comme  l'indique  la  figure  470, 
pl.  XXXIII. 

Les  trottoirs  indiqués  dans  ce  devis  sont  beaucoup  trop  coû- 
teux, et  la  bordure  en  pierre  de  taille  peut  se  remplacer  par 
une  rangée  de  gazons  d'assise — 349—, 

En  construisant  une  station  de  peu  d'importance,  les  hommes 
de  l'art  sont  quelquefois  tentés  de  donner  au  bAtiment  des  di- 
mensions exiguës  afin  de  conserver  à  l'édifice  un  ensemble  ar- 
chitectural bien  pondéré. 

Il  vaut  mieux  cependant  sacrifier,  dès  l'abord,  un  peu  de 
ce  que  l'on  appelle  la  symétrie  et  se  ménager  les  moyens  de 
développer  le  bâtiment  principal  au  moyen  d'ailes  accolées  qui 
permettent  de  donner  au  service  tout  le  développement  que 
réclame  l'augmentation  delà  circulation,  sans  pour  cela  nuire 
aux  règles  de  l'art.  C'est  dans  cet  ordre  d'idées  qu'ont  été  con- 
struites la  majeure  partie  des  stations  secondaires  en  Alle- 
magne. Le  pavillon  principal  renferme  au  rez-de-chaussée  tout 
ou  partie  du  service  de  la  station,  les  étages  étant  réservés  aux 
logements.  A  côté  du  pavillon,  on  construit,  au  besoin,  une 
aile  où  se  trouve  le  complément  du  service.  Si  le  trafic  le  ré- 
clame, on  peut  facilement  ajouter  une  seconde  aile  symétrique 
par  rapport  à  la  première,  la  place  et  les  dispositions  étant  ré- 
servées à  cet  effet. 

La  figure  478,  pl.  XXXIII,  donne  le  plan  du  bâtiment  de  la 
station  de  Schinznach,  sur  le  chemin  du  Nord-Est  suisse.  Elle 
est  construite  d'après  ces  principes. 
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LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  478,  PLANCHE  XXXIII. 

V.     Vestibule.  raière  et  deuxième  classe. 

B.     Billets,  bagages,  télégraphe  A*.   Salle  d'attente  de  troisième 

et  poste.  classe. 

A1  A1.  Salle  d'attente   de   pre-  M.  Magasin. 

Cette  station,  située  près  de  rétablissement  thermal,  est 
fréquentée,  en  majeure  partie,  par  des  voyageurs  de  première 
et  deuxième  classe.  Dans  le  cas  où  l'espace  viendrait  à  man- 
quer, on  construirait  une  aile  symétrique  de  celle  qui  contient 
les  salles  d'attente  de  première  et  deuxième  classe ,  et  on  y 
transporterait  le  service  des  billets,  bagages ,  etc.  ;  on  pourrait 
alors  agrandir  la  salle  de  troisième  classe,  ou  séparer  la  salle 
de  seconde  classe  de  celle  de  première. 

La  figure  479,  pl.  XXXIII,  indique  le  plan  d'une  station  se- 
condaire —  troisième  classe  de  la  section  de  Wissembourg  — 
dans  laquelle,  de  même  que  dans  les  deux  exemples  qui  précè- 
dent, le  chef  de  station  opère  la  vente  des  billets. 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  479,  PLANCHE  XXXIII. 

V.     Vestibule.  mière  et  deuxième  classe. 

6.      Bureau  des  billets.  A*.  Salle  d'attente  de  troisième 

B.     Bureau  des  bagages.  classe. 

A'A».  Salle  d'attente  de  pre-         E.  Escalier. 

L'étage  supérieur,-  surmonté  d'un  grenier,  renferme  le  loge- 
ment du  chef  de  station  et  une  chambre  pour  le  facteur. 

On  aurait  pu  améliorer  cette  distribution  en  reportant  l'es- 
calier à  côté  du  bureau  des  billets ,  de  manière  à  mettre  cette 
dépendance  en  communication  aussi  directe  que  possible  avec 
le  logement  du  chef  de  station.  Cette  modification  aurait  éga- 
lement facilité  tout  agrandissement  ultérieur. 

Le  prix  de  revient  des  bâtiments  de  ce  type ,  non  compris 
l'annexe  renfermant  des  latrines  pour  le  public  et  un  local  pour 
la  lampisterie,  a  varié  selon  la  localité  et  surtout  d'après  l'im- 
portance des  fondations. 
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En  divisant  les  dépenses  en  deux  catégories,  on  trouve  les 
chiffres  suivants  : 

%H  dessous  du  *ol,  de  2 1 26f  à  0  512',  moyenne ...     4  67  i< 
Au-dessus  du  sol,  de  22  873  à  27  010  ,     —     . . ,    28  773 

Totaux. . .  23930'  à  TJ3930',  moyenne. . .  29000' 

I^e  mouvement  des  stations  de  cette  catégorie  a  oscillé, 
en  1868,  entre  les  nombres  suivants,  qui  ne  comprennent  pas 
le  trafic  de  la  petite  vitesse  : 

Minimum.        Maiimum.  Moyenne. 

—  Voyageurs  expédiés   6  316        12  814  9426 

—  Marchandisesàgrandevitcssc(kil.).    16697       43019  24617 

Le  plan  d'une  halte  plus  importante  que  celle  dont  nous 
avons  parlé  plus  haut  est  représenté  par  la  figure  480  , 

pi,  XXXIII. 

■ 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  480     PLANCHE  XXXIll. 

A.  Salle  d'attente.  M.  Magasin  pour  marchandise^ 

B.  Billets  et  bagages.  de  petite  vitesse. 
V.  Vestibule. 

Dans  cette  halte,  dont  le  type  se  rencontre  très-fréquemment 
sur  les  chemins  du  Hanovre,  le  logement  du  garde-expéditeur 
couvre  au  premier  étage  les  locaux  désignés  dans  la  légende. 

Les  dimensions  généralement  restreintes  du  bAtiment  prin- 
cipal ne  permettent  pas  d'affecter  un  local  convenable  aux  pe- 
tits travaux  d'entretien  du  ménage  d'un  chef  de  station,  Si  l'on 
veut  épargner  au  public  la  vue  de  détails  trop  intimes,  ou  de 
constructions  nécessairement  provisoires  que  les  chefs  de  sta- 
tion ne  manquent  pas  d'élever  pour  parer  au  défaut  d'espace 
dans  la  station,  il  est  convenable  do  construire  en  arrière  du 
bâtiment  principal,  et  en  communication  avec  le  jardin,  un 
bâtiment  annexe  servant  de  buanderie ,  de  bûcher  et  d'étable. 
Un  espace  couvert  de9m  x6m=54  mètres  carrés  est  largement 
suffisant  pour  le  but  proposé.  Dans  cet  ordre  d'idées,  le&  stations 
hanovriennes  renferment  les  dépendances  suivantes  ; 
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—  Latrines  pour  les  voyageurs; 

—  Latrines  pour  les  hommes  de  service  et  employés; 

—  Etables  ; 

—  Dépôt  de  combustible  et  d'outils  ; 

—  Buanderie; 

—  Magasin  pour  la  pompe  ; 

—  Corps  de  garde  pour  les  hommes  de  service. 

Le  tout  est  disposé  autour  d'une  cour  de  ferme— -œconoraie- 
hof  —  clôturée  par  un  mur  plein  ou  une  cloison  en  planches 
jointives.  Dans  cette  cour  se  trouvent  réunies  toutes  les  instal. 
lations  nécessaires  à  une  petite  exploitation  agricole  :  abattoir, 
lavoir,  préparation  des  engrais,  travaux  de  ménage,  etc.,  etc., 
opérations  qui  peuvent  s'effectuer  ainsi  sans  offusquer  les  re- 
gards du  public. 

Dans  la  figure  480,  pl.  XXXIII,  qui  représente  la  haltestelle 
de  Langwedel,  le  corps  de  logis  constituant  les  annexes  com- 
prend :  un  magasin  m,  donnant  sur  la  voie,  pour  les  outils  . 
confiés  au  piqueur  de  la  voie;  —  des  latrines  / pour  le  public  ; 

—  un  autre  water-closet  C  a  l'usage  de  l'employé  de  la  station  ; 

—  une  étable  e  pour  une  vache  et  un  toit  à  porcs. 

Ce  pavillon  des  annexes  est  séparé  du  bâtiment  principal 
par  la  cour  c. 

Durant  l'exercice  de  1862-63,  cette  halte  a  donné  le  raouve- 
ment  suivant  ; 

—  Voyageurs  de  première  classe. , . .       3  i 

—  —         deuxième  classe .. .     165  |          4246  4WI5U 

—  —  troisième  classe  . . ,    4078  1 

—  Bagages                                                      2  340k  22 ,80 

—  Marchandises,  messageries                               2  008  39  ,78 

—  —         petite  vitesse                       18054200  35065,35 

Total   40  390r,t0  • 

La  figure  481 ,  pl.  XXXIII,  donne  le  plan  d'une  station  se* 
condaire  plus  importante  (Soultz-sous-Forôts,  est). 


> 


Digitized  by  Google 


440 


CHAP.  X.  —  A RCHITECTU H E . 


LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  481,  PLANCHE  XXXIII. 

V.     Vestibule.  A8.  Salit-  d'attente  de  troisième 

6.      Bureau  des  biUets.  classe. 
B.     Bagages.  G.    Chef  de  station. 

A1  A*.  Salle  d'attente  de  première         M.  Magasin, 
et  deuxième  classe. 

> 

Le  bâtiment  se  compose  d'un  pavillon  central  et  de  deux 
ailes.  Le  pavillon  renferme,  au  premier  étage,  le  logement  du 
chef  de  station,  au-dessus  un  grenier.  L'aile  de  gauche  con- 
tient, à  l'entresol,  deux  chambres  pour  un  employé.  L'aile  de 
droite  ne  renferme,  au-dessus  de  la  salle  d'attente  de  troisième 
classe,  qu'un  grenier  en  communication  avec  le  logement  du 
chef  de  station. 

La  disposition  de  ce  plan  permet  toute  extension  dans  les 
deux  sens. 

Construit  en  moellons,  et  en  pierre  de  taille  pour  le  soubas- 
sement et  les  angles,  le  bâtiment  a  coûté  : 

En  dessous  du  sol   3  327'.37 

Au-dessus  du  sol   31  218  ,24 


Dépense  totale. .   34  542f,6t 


En  4868,  cette  station  a  expédié  23646  voyageurs  et 
1 30  607  kilogrammes  de  marchandises  en  grande  vitesse. 

Nous  avons  représenté  dans  la  figure  482,  pl.  XXXIII,  le 
plan  du  bâtiment  principal  d'une  station  de  bifurcation,  ana- 
logue à  celui  de  la  station  de  Nordstemmen  ,  sur  les  chemins 
du  Hanovre  —  324  — . 

Ce  bâtiment  est  composé  d'un  corps  principal  flanqué  de 
deux  pavillons. 

Le  centre,  au  rez-de-chaussée,  renferme  deux  petits  vesti- 
bules, un  buffet  et  deux  grandes  salles  d'attente.  Les  voya- 
.  geurs  en  transit  arrivent  dans  ces  salles  par  les  trottoirs  cou- 
verts qui  entourent  le  bâtiment  ;  les  voyageurs  de  la  localité 
prennent  leurs  billets  de  place  et  de  bagages  à  l'entrée  du  pa- 
villon de  gauche. 


Digitized  by 


§  III.  —  INSTALLATIONS  DU  SERVICE  DES  VOYAGEURS.  441 

Ce  pavillon  contient,  au  rez-de-chaussée,  les  bureaux  du  ser- 
vice de  la  station,  le  télégcapheet  la  loge  du  concierge  ;  au  pre- 
mier étage,  le  logement  du  chef  de  gare  et  deux  chambres  pour 
l'employé  du  télégraphe. 

Dans  le  pavillon  de  droite  on  trouve,  au  rez-de-chaussée,  le© 
bureaux  de  la  poste  et  le  logement  du  restaurateur  ;  à  l'étage, 
les  logements  du  receveur  et  du  concierge. 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  482,   PLANCHE  XXXIII. 

VV.  Vestibules.  B.        Bagages  et  dépôts. 

AU*.  Salle  d'attente  de  première     C.       Chef  de  station. 

et  deuxième  classe.  T.  Télégraphe. 

I).     Salon  pour  les  dames.         L.  Concierge. 
A5.    Salle  d'attente  de  troisième     P.  Poste. 

classe.  G.  Corridor. 

R.     Buffet.  r,r\r".  Logement  du  restaurateur. 

6.  Billets. 

Dans  le  plan  du  bâtiment  de  station  principale  —  Ancone  à 
Bologne  —  représenté  par  la  figure  483,  pl.  XXXIII ,  les  locaux 
fréquentés  par  le  public  sont  relégués  à  la  droite,  vers  l'arrière 
du  train  accostant  le  trottoir  qui  touche  au  bâtiment.  Les  locaux 
occupés  par  le  service  de  la  station  sont  concentrés  vers  la 
gauche,  du  côté  de  la  tête  des  trains. 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  483,   PLANCHE  XXXIII. 

V.     Vestibule.  C.     Chef  de  station. 

b.  Billets.  T.  Télégraphe. 
B.     Bagages  et  bureau.  S.  Sortie. 

A1  A*.  Salle  d'attente  de  première     *.     Commissaire  de  surveillance. 

et  deuxième  classe.  /.  Lampisterie. 

A\    Salle  d'attente  de  troisième     K.     Kmployé  de  la  voie. 

classe.  r.      Bagages    abandonnés ,  res- 

R.     Buffet.  tants  ou  consignés. 

c.  Cuisine  du  buffet. 

Les  voyageurs,  en  entrant  dans  la  station,  trouvent  en  lace 
le  bureau  des  billets,  qui  occupe  le  milieu  du  vestibule.  La  table 
des  bagages  est  à  gauche  du  bureau  des  billets,  de  manière  à 
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permettre  aux  voyageurs  d'acheter,  sans  va-et-vient  inutile, 
leurs  billets  de  place  et  de  bagages,  puis  de  se  rendre  dans  les 
salles  d'attente. 

La  salle  de  troisième  classe  est  reléguée  à  l'extrémité  du  bâ- 
timent, tournée  vers  l'arrière  du  train  ;  de  cette  manière  les 
voyageurs  do  différentes  classes  ne  se  croisent  pas  sur  les 
trottoirs. 

Les  voyageurs  qui  descendent  à  la  station  ne  passent  pas 
dans  le  vestibule,  où  ils  pourraient  se  heurter  contre  les  voya- 
geurs au  départ.  Ils  suivent  un  passage  ménagé  sur  un  des 
côtés  de  la  salle  des  bagages,  d'où  ils  peuvent  retirer  leurs  colis. 

Des  entrées  et  sorties  séparées  sont  nécessaires  pour  éviter 
la  confusion  entre  les  bagages  à  l'arrivée  et  ceux  au  départ. 

Le  môme  personnel  sert  aux  deux  manipulations. 

Le  bureau  du  chef  de  station  est  situé  du  côté  de  la  voie,  au 
milieu  du  bâtiment ,  au  centre  des  deux  divisions. 

Le  buffet,  à  l'extrémité  du  bâtiment,  est  séparé  d'une  di- 
zaine de  mètres  de  l'annexe  renfermant  les  water-closet.  Les 
voyageurs  de  passage  trouvent  là  toutes  facilités  pour  se  restau- 
rer et  mettre  à  profit,  sans  perte  de  temps,  les  quelques  mi- 
nutes d'arrêt  du  train  et  sans  être  gênés  par  le  mouvement  des 
voyageurs  de  la  localité. 

Cette  disposition  peut  s'appliquer,  avec  de  simples  réduc- 
tions, à  toutes  les  stations  d'une  môme  ligne.  D'une  station 
d'un  ordre  quelconque,  on  passe  ;i  une  station  d'un  ordre  plus 
élevé,  sans  apporter  d'autres  changements  aux  dispositions  pri- 
mitives qu'un  allongement  dans  un  sens  ou  dans  l'autre. 

L'étage  supérieur  contient  le  logement  du  personnel.  Il  peut 
se  partager  en  deux,  si  la  station  est  peu  importante,  et  se  trans- 
former en  un  grand  appartement,  si  la  station  demande  la  pré- 
sence d'un  chef  de  gare  (fig.  483  et  483  bis,  pl.  XXXIII). 

Les  bâtiments  de  station  sont  en  général  de  longs  rectangles 
d'une  largeur  uniforme  et  très- réduite  par  rapport  à  la  lon- 
gueur. 

Cette  disposition  a  l'inconvénient  d'allonger  le  parcours  né- 
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cessité  par  les  communications  entre  les  divers  locaux,  et 
d'exiger  un  personnel  plus  nombreux  pour  la  surveillance. 

En  Allemagne,  on  a  cherché  à  tourner  la  difficulté,  et  en 
même  temps  à  réduire  les  frais  de  construction,  en  condensant 
le  bâtiment  de  manière  à  ne  faire  déboucher  directement  sur  le 
trottoir  des  voyageurs  que  les  salles  d'attente  et  les  locaux  dont 
les  relations  avec  les  trains  doivent  être  immédiates  et  directes. 

Cette  combinaison  facilite  grandement  la  surveillance  et  la 
répression  de  la  fraude.  Elle  permet  d'accuser  plus  particuliè- 
rement en  façade  certaines  parties  du  bâtiment,  et  de  les  dis- 
tinguer, par  des  saillies  prononcées,  de  l'ensemble  de  la  con- 
struction. Elle  admet  encore  la  faculté  de  donner  à  tous  les 
locaux  fréquentés  par  le  public  non  voyageur  un  accès  plus 
convenable.  Enfin,  dans  cette  disposition,  les  pièces  occupées 
par  les  employés  sont  directement  éclairées,  ce  q^n'a  pas  lieu 
lorsqu'au  bâtiment  longitudinal  est  accolée  une  marquise  re- 
couvrant le  trottoir  des  voyageurs,  à  un  niveau  supérieur  aux 
baies  qui  donnent  le  jour  à  ces  bureaux. 

La  figura  484  représente  le  plan  du  bâtiment  de  la  station  de 


V.  Yentihulc  qui  Mrl  d'ium  h  la  Mlle 

d'attente  en  été,  en  rai  «Varnuemw. 
A.  Balte  d'attente. 
C.  Cuiilne  du  garde  eipéditcur. 


E.  Dépôt. 

M.  Mafaain  pour  la  toie. 


Schonungen  sur  les  chemins  bavarois,  étudié  dans'  cet  ordre 
d'idées. 

En  avant  du  bâtiment  principal  s'étend  une  galerie  couverte 
aboutissant  d'un  côté  à  l'annexe  des  petits  magasis  M,  E  et  de 
l'autre  aux  latrines. 


< 
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Enfin  la  figure  485  est  le  plan  d'une  station  plus  importante 
que  la  précédente  —  Seesen,  chemin  du  Brunswick  —  et  dis- 
posée d'après  les  considérations  développées  plus  haut. 


Fl«.  485.  Station  des 


V.  Vestibule. 

b.  BUleU. 

K.  Bureaux 
B. 


.  1/500. 


A'A1.  Salle  d'attente  de 

sième  classe. 
H.  Buffet. 

H'.  Salon  du  restaurateur. 
L.     Loge  dn 

E'. 


et  troi- 


T. 

A'.'   Salle  d'attente  de 

De  ces  deux  plans,  le  premier  n'est  pas  très-satisfaisant  ; 
mais  le  plan  des  chemins  du  Brunwick  pourrait,  croyons-nous, 
servir  de  point  de  départ  à  une  étude  intéressante  des  bâti- 
ments de  stations  renfermant  toutes  les  dépendances  des  divers 
services  de  voies  de  communications — chemins  de  fer,  postes, 
navigation  et  télégraphes  —  concentrés  dans  les  mains  d'une 
administration  unique,  et  présentant  ainsi  au  public  toutes  les 
facilités  désirables. 

355  bis.  Aménagements  intérieurs.  —  Bureau  de  vente  des 
billets.  —  Ce  bureau  doit  offrir  des  abords  et  dégagements  fa- 
ciles. De  plus,  il  a  besoin  d'être  bien  éclairé,  convenablement 
chauffé  et  ventilé,  suffisamment  spacieux  pour  contenir  les  ca- 
siers de  billets  et  la  table  supportant  les  registres  de  la  comp- 
tabilité. ' 

Barrières.—  Il  importe  que  la  vente  des  billets  s'effectue  avec 
rapidité  ;  pour  éviter  l'encombrement,  les  contestations  et  leurs 
conséquences  fâcheuses,  on  place,  dans  les  gares  où  l'affluence 
se  produit,  des  barrières  qui  forcent  le  public  à  suivre  un  cer- 
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tain  ordre  de  passage  au  guichet.  —  Ces  barrières  peuvent  ôtre 
de  simples  lisses  ou  galeries  de  1  mètre  à  lm,40  de  hauteur, 
placées  parallèlement  au  guichet  de  distribution,  et  à  une  dis- 
tance suffisante  —  0m,60  —  pour  le  passage  d'une  seule  per- 
sonne. 

D'autres  fois  on  donne  à  ces  barrières  la  forme  de  laby- 
rinthes plus  ou  moins  compliqués.  La  figure  486  représente 
en  plan  le  type  adopté  par  le  chemin  de  fer  du  Nord.  L'inspec- 
tion de  la  figure  démontre  que  les  dispositions,  très-simples 


PI*.  AS6.  Plan  de*  guichets  et  des  barrière*.  1/50. 


d'ailleurs,  sont  prises  pour  opérer  la  vente  des  billets  au  moyen 
de  deux  guichets,  lorsqu'il)'  a  grande  afllucnce,  et  que,  de  plus, 
au  moyen  de  chaînettes,  on  peut  doubler  la  longueur  de  la  file 
d'attente  quand  un  seul  guichet  est  ouvert.  D'assez  fortes  pres- 
sions latérales  se  produisant  contre  cette  petite  construction,  il 
est  nécessaire  de  lui  donner  une  fondation  solide. 

Guichet.  —  C'est  une  petite  baie  pratiquée  dans  la  cloison 
qui  sépare  le  public  du  préposé  à  la  vente  des  billets.  En  avant 
et  au  niveau  de  cette  ouverture  se  trouve,  à  1  mètre  du  sol 
(fig.  487),  une  tablette  de  bois  large  de  0m,45  à  0m,30;  il  faut 
border  cette  tablette,  du  côté  du  public,  par  un  tasseau,  dans 
lequel  on  ne  laisse  qu'une  petite  interruption.  Sous  l'ouverture 
même  du  guichet,  on  incruste  dans  la  tablette  une  plaque  mé- 
tallique sur  laquelle  se  déposent  la  somme  représentant  le  prix 
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du  billet  demandé,  le  billet  et  la  monnaie,  s'il  y  a  lieu.  —  Pour 
faciliter  l'enlèvement  de  ces  différents  objets,  on  ménage  sur 
cette  plaque  des  cannelures,  dans  lesquelles  les  doigts  peuvent 
pénétrer  et  saisir  les  espèces  déposées  (fig.  488). 

Le  guichet  proprement  dit  est  une  ouverture  de  0m,i0  de 
largeur  sur  0B,45  de  hauteur,  ménagée  à  la  partie  inférieure 

d'un  châssis  fixe  en  fer  gril- 
lagé de  0"\35  de  large  sur 
0",70  de  hauteur.  Quand 
fonctionne  la  vente  des 
billets,  le  châssis  vitré  mo- 
bile représenté  en  coupe 
dans  la  figure  487  est  ou- 
vert, et  alors  le  public  est 
en  rapport  avec  le  rece- 
veur, dont  il  ne  se  trouve 
plus  séparé  que  par  le  gril- 
lage (fig.  489). 


Flf .  487.  Coupe  vertical*  dis  gafcbet .  de» 
àn  Uroir  et  du  cMusii  mobiW.  1/iOc 


Fig.  iS8.  PTaqne  <f«i  tab 
de  guichet.  1/tO. 


Quand  la  vente  des  billets  es!  terminée,  la  baie  grillagée  est 
close  par  le  châssis  mobile  roulant  entre  deui  coulisses  en  fer. 
—  A  l'intérieur  du  bureau,  e!  contre  la  paroi  grillagée,  s'étend 
une  seconde  tablette  defl^oO  de  largeur,  pincée  à  r>".02  en 
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contre-bas  de  la  tablette  exté- 
rieure. —  Une  échancrure  vis-à- 
vis  du  guichet  facilite  au  rece- 
veur l'approche  du  grillage.  — 
Sous  cette  tablette,  on  ménage 
un  tiroir,  et  à  côté  une  plan- 
chette à  coulisse ,  qui  permet 
de  doubler  la  largeur  de  la  ta- 
blette lors  de  la  vente  des  billets 
(fig.  486  et  487). 

Les  guichets  de  vente  des  bil- 
lets à  la  station  de  Hanovre, 
semblables  à  ceux  des  bureaux 
de  poste  du  môme  pays,  se  com- 
posent (Og.  490)  d'une  tablette 
de  im,40  de  longueur  sur  0n,21 
de  largeur.  Cette  tablette,  qui  f 
fait  saillie  de  0ro,iG  sur  le  nu  du  * 
mur,  sert  de  base  au  châssis  Hf.  m,        o**.  fifllta|>.  1/10. 
d'une  fenêtre  qui,  à  l'intérieur 

du  tableau,  mesure  in,13  de  largeur  sur  2,n ,i  0  de  hauteur.  La 


Pif.  (90.  f.ulehet  «les  billet*  f Hanurre^  1/20. 
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fenêtre  compte  en  hauteur  trois  rangées  de  deux  vitres  chacune. 
La  première  rangée,  celle  qui  surmonte  l'imposte,  est  fixe;  — 
les  deux  rangées  inférieures  sont  enveloppées  par  un  châssis 
qui  peut  glisser  dans  deux  rainures  verticales  ménagées  dans 
l'épaisseur  du  châssis  dormant.  —  L'addition  de  contre-poids 
agissant  sur  des  cordes  qui  passent  dans  la  gorge  de  poulies 
fixées  à  la  hauteur  de  l'imposte  facilite  le  mouvement  du  châssis 
mobile  dans  ces  rainures.  —  L'amplitude  de  ce  mouvement 
n'a  que  la  hauteur  du  rang  des  vitres  inférieures. 

Celles-ci  sont  elles-mêmes  fixées  chacune  dans  un  châssis  en 
fer  glissant  dans  le  sens  de  la  hauteur  et  pouvant  être  retenu 
en  suspension  par  un  ressort  au  besoin. 

En  dessous  de  la  traverse  du  châssis  dormant  et  sur  la  ta- 
blette qui  sert  de  base  à  tout  le  système,  on  place  quatre  petits 
tiroirs  contigus  de  0m,035  de  profondeur,  0m,230  de  longueur 
etOra,260  de  largeur.  —  Ces  petits  tiroirs,  qui  peuvent  glisser 
dans  l'intérieur  du  bureau  ou  faire  saillie  du  côté  du  vestibule, 
servent  à  opérer  entre  le  public  et  le'  receveur  l'échange  des 
billets  contre  jleur  valeur.  —  Quatre  personnes  peuvent  être 
servies  à  la  fois,  sans  nécessiter  l'ouverture  d'une  grande  baie, 
sans  produire  des  courants  d'air  ou  des  mélanges  entre  les 
décomptes  des  voyageurs  présents  au  guichet  et  sans  retarder 
la  marche  de  la  distribution  par  la  lenteur  de  certains  voya- 
geurs à  vérifier  leur  compte. 

Salies  (F attente.  —  Quand  les  dimensions  s'y  prêtent,  on 
établit  ces  salles  d'attente  dans  un  vaisseau  commun,  sous  la 
surveillance  d'un  seul  préposé,  en  séparant  les  différentes 
classes  par  des  cloisons  en  menuiserie. 

Ces  cloisons,  de  1",75  environ  de  hauteur  (fig.  49  i),  sont 
divisées  dans  leur  élévation  en  deux  parties  par  une  banquette 
plus  ou  moins  commodément  arrangée,  selon  la  classe  qu'elle 
dessert.  Cette  banquette,  qui  règne  àOra,40  du  sol,  au  pourtour 
de  la  salle,  n'a  pas  moins  de  0B,,40  à  0m,45  de  largeur. 

Pour  économiser  les  frais  d'entretien,  on  dispose  les  poêles- 
calorifères  dans  les  cloisons  mêmes  de  séparation  des  divers 
compartiments. 
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Enfin,  pour  faciliter  le  service  de  nettoyage,  ou  bien  encore 
dans  le  but  de  tirer  parti  de  toutes  les  salles  dans  certaines  cir- 
constances, on  a  soin  de  ménager  dans  ces  cloisons  au  moins 
une  porte  de  communication.  Les  banquettes  sont  donc  inter- 
rompues au  droit  de  ces  portes  et  des  poêles. 

Gomme  détail  de  construction,  on  n'oubliera  pas  de  faire  dé- 
velopper les  portes  de  sortie  des  salles  d'attente  du  côté  des 
voies  et  non  pas  à  l'intérieur  des  salles  :  l'omission  de  ce  détail 


Kg.  491.  Salles  d'attente.  Poète;  banquette  ;  cloison  tiparalite  des  classes.  1/50. 

cause  de  la  gêne  à  la  sortie  des  voyageurs  et  quelquefois  amène 
des  accidents. 

L'ameublement  des  salles  d'attente  dépend  essentiellement 
du  degré  de  luxe  que  l'administration  du  chemin  de  fer  apporte 
dans  ses  installations  en  général  :  question  d'habitudes  locales 
et  de  recherche  de  confort  qu'il  s'agit  de  résoudre  pour  chaque 
cas  particulier. 

T.  II.  *  2Î» 
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En  tout  cas,  il  est  convenable  que  le  public  y  trouve  non- 
seulement  la  plus  grande  propreté,  mais  encore  tous  les  aména- 
•  gements  auxquels  il  est  habitué  :  sièges,  tables  pour  y  déposer 
les  menus  bagages;  un  éclairage  suffisant  pour  y  faire  la  lecture 
quand  on  doit  attendre  un  train  pendant  un  certain  temps.  Les 
salles  d'attente  en  Allemagne  et  en  Suisse,  aux  habitudes  très- 
hospitalières,  contiennent  toujours  une  table  chargée  de  verres 
et  de  carafes  d'eau  fraîche. 

Bagages  au  départ,  —  L'installation  pour  l'enregistrement 
des  bagages  varie  beaucoup  dans  ses  dispositions  :  —  tantôt 


Fig.  kn.  Bureau  des  bagagw.  1/20. 


on  se  contente  d'une  partie  de  local  renfermant  une  bascule 
accessible  au  public  qui  accompagne  ses  colis  et  peut  les  dépo- 
ser lui-même  sur  la  bascule;  —  tantôt  les  bagages  sont  placés 
sur  une  forte  tablette  ménagée  dans  une  baie  donnant  sur  le 
vestibule,  à  côté  du  guichet  des  billets  (fig.  492).  —  Cette  ta- 
blette, qui  s'élève  à  0m,10  du  sol,  sert  d'appui  h  un  chûssis 
vitré,  mobile  dans  leseus  de  la  hauteur,  et  qui  occupe  toute  la 
largeur  de  la  baie.  —  Ce  châssis,  quand  il  est  élevé  de  toute  sa 
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course,  soutenu  par  des  contre-poids,  démasque  une  ouverture 
de2fl',60  de  longueur  sur  l^GO  de  hauteur,  bien  suffisante 
pour  le  service  d'une  station  de  moyenne  circulation. 
Quand  le  mouvement  des  bagages  doit  prendre  une  certaine 
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importance,  la  manutention  s'effectue  dans  une  partie  décou- 
verte du  vestibule  ou  d'une  salle  spéciale.  —  Le  public  dépose 
les  colis  sur  une  table,  d'où  ils  sont  enlevés  parle  personnel  de 
la  station  pour  être  pesés  et  enregistrés.  —  La  longueur  de 
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cette  table  dépend  de  l'activité  de  la  circulation.  —  Elle  n'est 
généralement  pas  inférieure  à  4  mètres.— Cette  table  (fig.  493), 
de  O^O  à  i  mètre  en  largeur,  s  élève  à  0m,60  ou  0B,70  au- 
dessus  du  sol;  à  paroi  pleine  du  côté  du  public,  elle  offre  à 
l'opposé  un  vide  dans  lequel  on  peut  déposer  différents  objets 
nécessaires  au  service.  On  ferme  souvent  ce  vide  par  des  portes 
munies  de  serrures,  pour  l'utiliser  comme  lieu  d'entrepôt  des 
bagages  qui  ne  sont  pas  immédiatement  enlevés,  de  consigne, 
en  un  mot. 


 srmÊ  t 
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Flg.  494.  Solk-  des  bagaget  au  départ  (Nord).  1/1000. 


a.   Cour  et  marquise. 

t>.  Vestibule. 

c.   Ballet  d'attesté. 


d.  Salle  et  bureaux  des  bagages. 

e.  Salle  et  bureaux  de  la  messagerie. 

f.  Cour. 


Dans  les  gares  où  le  service  des  bagages  est  très-actif,  on 
garnit  le  dessus  de  cette  table  de  quatre  ou  cinq  bandes  de  fer 
dont  l'une  des  faces  est  arrondie  ;  le  but  et  l'utilité  de  celte  me- 
sure de  précaution  n'ont  pas  besoin  de  développements. 

Quand  les  bagages  se  présentent  en  grande  affluence,  il  faut 
éviter  l'encombrement  des  colis  et  des  voyageurs.  —  La  dispo- 
sition adoptée  dans  la  gare  du  Nord,  à  Paris,remplit  la  plu- 
part des  conditions  requises.  —  La  figure  494  représente  la 


Uigitize 


) 


§111.  —  INSTALLATIONS  DU  SERVICE  DES  VOYAGEURS.        453  , 

partie  de  la  gare  affectée  au  départ  des  voyageurs  des  grandes 
lignes  et  de  la  messagerie. 

La  table  aux  bagages  aboutit  généralement  au  bureau  d'en- 
registrement. Ce  bureau,  souvent  construit  en  simple  menui- 
serie, pouvant  facilement  se  déplacer,  mesure  9  à  12  mètres 
carrés  en  plan  sur  3œ,50  à  4  mètres  de  hauteur  en  élévation. 

La  tablette  du* guichet,  distante  du  sol  de  1  mètre,  se  pro- 
longe à  l'intérieur  du  bureau  pour  servir  de  table  à  l'employé 
qui  fait  l'enregistrement  et  perçoit  le  prix  du  transport  des  ba- 
gages. Une  ouverture  pratiquée  du  côté  du  facteur  chargé  du 
pesage  permet  à  ce  dernier  de  communiquer  librement  avec  le 
receveur  et  de  passer  les  bulletins,  numéros,  étiquettes,  etc. 

Bagages  à  l'arrivée.  — -  Dans  les  petites  stations,  les  ba- 
gages sont  délivrés  immédiatement  et  directement  aux  voya- 
geurs contre  remise  du  bulletin  de  bagages,  après  vériOcation 
des  numéros  et  étiquettes  apposés  sur  les  colis. 

Quand  il  y  a  grande  affluence  de  bagages,  la  reconnaissance 
de  tous  les  colis  à  l'arrivée  nécessite  un  certain  temps  de  ma- 
nipulation. Les  voyageurs  sont  alors  obligés  d'attendre  l'achè- 
vement de  la  reconnaissance  des  colis.  Cette  opération  faite,  ils 
sont  introduits  dans  la  salle  où  doivent  se  trouver  les  bagages 
rangés  par  ordre  de  provenance  et  de  numéros  d'étiquettes. 
Pour  prévenir  les  abus  résultant  de  l'enlèvement  des  bagages 
soit  par  des  personnes  qui  n'en  seraient  pas  propriétaires,  soit 
par  les  propriétaires  eux-mêmes  sans  remettre  le  bulletin  qui 
constitue  le  titre  du  voyageur  à  charge  de  l'administration,  on 
dispose  dans  la  salle  de  distribution  des  bagages  deux  rangées 
de  tables  de  même  hauteur  et  même  largeur  que  celles  des  ba- 
gages au  départ,  et  séparées  par  un  couloir  de  0m,75. 

Sur  la  table  la  plus  voisine  du  trottoir  d'arrivée  des  trains, 
sont  placés  les  bagages  dans  l'ordre  indiqué  plus  haut.  Le  triage, 
la  reconnaissance  et  le  classement  terminés,  on  admet  les  voYa- 
geurs  dans  la  salle  ;  ceux-ci,  d'après  les  écriteaux  qui  devraient 
être  appliqués  pour  indiquer  la  provenance  des  bagages,  se 
dirigent  vers  leurs  colis  et  les  désignent  aux  employés,  quand 
il  s'en  trouve,  pour  les  leur  faire  passer  sur  la  seconde  table 
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laissée  libre  lors  du  triage.  La  visite  de  l'octroi  s'effectue  sur 
cette  seconde  table. 

La  figure  495  représente  le  côté  de  la  gare  du  Nord,  à  Paris, 
affecté  au  service  de  l'arrivée  des  voyageurs. 

L'emploi  des  tables  parallèles  doubles  se  retrouve  aux  gares 
de  l'Est  et  de  Lyon. 


•  •  •  •  ♦>  •  m  •  •   • 


» 


Fig.  495.  Bagages  à  l'arrivée  (Nord).  1/1000. 

a.  Consigne,  octroi,  etc.  e.  Salle  des  bagages  soumit  a  la  visite  de 

ft.  Salle  des  bagages  des  grandes  lignes.  la  douane. 

e.  Salie  d'attente  des  bagages.  f.  Messagerie. 

A.  Couloir  de  «ortie  dee  voyageurs  sans  g.  Cour  el  marquise  a  l'arrivée. 

350.  Mahoi  isks  et  abris.  —  Dans  les  stations  importantes  il 
convient  de  couvrir  le  trottoir  longeant  le  bAtiment  par  une 
marquise  s  avançant  jusqu'aux  voitures.  Le  toit  de  cette  mar- 
quise doit  être  en  verre  lorsqu'il  s'élève  au-dessus  des  baies 
donnant  la  lumière  aux  locaux  occupés  par  les  divers  services. 

Sur  les  lignes  où  les  trains  accostent  un  trottoir  autre  que 
celui  accolé  au  bâtiment  principal  et  où  les  voyageurs  peuvent 
être  exposés  aux  intempéries,  on  établit  un  abri  avec  marquise 
et  annexes  au  besoin. 

Ces  annexes  renferment  tantôt  des  water-closet  séparés  pour 
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les  deux  sexes,  tantôt  d'un  côté  des  water-eloset  et  de  l'autre 
un  local  pour  les  hommes  d'équipe  ou  la  lampisterie,  etc.  Nous 
avons  indiqué  les  dimensions  ordinaires  de  ces  abris  —  350  — . 


Fig.  4M.  Abri,  latrines  et  marquUM.  Kleratioo.  1/100. 


La  ligure  4(J(i  représente  en  élévation  un  abri  flanqué  de 
latrines  et  précédé  d'une  marquise,  et  la  figure  497  la  coupe 
transversale  de  cette  construction. 


lïjr.  Vil.  Abri  cl  marquis.  Coupe  transversale.  1/100 


Dans  certaines  stations  on  remplace  la  simple  marquise  par 
une  véranda  ou  par  une  loggia  garnie  de  plantes  grimpantes 
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qui,  tout  en  contribuant  à  l'ornementation  générale  du  bâti- 
ment, ajoutent  au  confort  de  l'habitation. 

357.  Trottoirs.  —  Dispositions  générales,  —  De  la  lon- 
gueur des  trains  ordinaires  on  déduit  'celle  des  trottoirs  ou 
quais  à  voyageurs.  En  admettant  un  train  composé  de  la  ma- 
nière suivante  : 

—  Une  machine  avec  son  tender  représentant  une  longueur 

de   UB 

—  Deux  fourgons  de  6™   12 

—  Douze  voitures  en  moyenne  de  6m,5o   78 

On  arrive  à  une  longueur  totale  de   104» 

Retranchons  de  ce  total  la  longueur  de  la  machine  et  du  ten- 
der, parce  que  ces  véhicules  peuvent  stationner  en  dehors  du 
trottoir,  il  reste  pour  ce  dernier  une  longueur  de  90  mètres. 
Sur  plusieurs  lignes  anciennes  très-fréquentées,  cette  -longueur 
n'atteint  pas  60  mètres ,  dimension  insuffisante  par  suite  de 
l'accroissement  de  la  circulation.  On  peut  d'ailleurs,  comme 
nous  le  verrons  plus  loin,  construire  des  trottoirs  à  des  prix  telle- 
ment réduits,  que,  si  on  prévoyait  un  mouvement  un  peu  im- 
portant, on  commettrait  une  erreur  en  n'allongeant  pas  les 
trottoirs  d'une  quantité  telle  que  toutes  les  voitures  en  profitent. 
100  mètres  de  longueur  suffisent  dans  la  plupart  des  cas. 

La  largeur  des  trottoirs  dépend  du  degré  de  fréquentation 
des  voyageurs.  En  général,  il  ne  faut  pas  la  réduire  à  moins  de 
4  mètres ,  surtout  si  les  salles  d'attente  sont  exiguës,  et  si, 
comme  il  faut  l'espérer,  l'on  autorise  enfin  les  voyageurs  à  sta- 
tionner sur  les  trottoirs  jusqu'à  l'arrivée  des  trains. 

La  hauteur  des  trottoirs  est  très-variable.  En  France,  on  l'a 
fixée  à  0m,35  au  maximum,  au-dessus  du  rail.  Cette  disposition 
facilite  la  visite  du  train  des  voitures,  le  graissage  des  essieux, 
la  circulation  des  wagons  chargés  de  pièces  pendantes,  sans 
que  pour  cela  les  mouvements  des  voyageurs  soient  gênés  en 
montant  ou  en  descendant  les  marchepieds  des  voitures. 

La  distance  de  la  bordure  du  trottoir  au  rail  est  comprise 
entre  Um,75  à  0"',80.  En  tout  cas,  il  ne  faut  pas  que  l'espace 
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libre  entre  le  quai  et  les  marchepieds  soit  assez  large  pour  per- 
mettre 1  introduction  des  pieds  des  voyageurs.  Cette  recomman- 
dation est  trop  fréquemment  oubliée,  comme  nous  l'avons  con- 
staté, en  1869  et  1870,  sur  le  chemin  de  Rustschuck  à  Varna, 
établi  sur  des  errements  par  trop  primitifs. 

Voici  les  dimensions  réglementaires  adoptées  par  l'adminis- 
tration des  chemins  de  fer  du  Hanovre  : 

—  Hauteur  des  trottoirs  au-dessus  du  rail  (correspon- 

dant à  celle  du  marchepied  inférieur  des  voitures).  0m,36I» 

—  Distance  de  la  bordure  à  Taxe  de  la  voie  la  plus 

proche   \  ,570 

—  Distance  du  parement  des  trottoirs  au  môme  axe.. .    1  ,680 

La  saillie  de  la  bordure  sur  le  parement  du  trottoir  présente 
l'avantage  de  permettre  une  légère  modification  dans  les  di- 
mensions des  marchepieds  des  voitures  sans  démolir  les  quais, 
en  reculant  simplement  la  bordure  de  0B,110. 

Dans  les  stations  et  haltes  où  s'opèrent  des  croisements  de 
trains,  on  construit  entre  les  voies  des  trottoirs  de  0m,20  de 
hauteur. 

La  longueur  des  trottoirs  pour  les  haltes  est  d'environ  80  mè- 
tres, et  pour  les  stations,  d'après  leur  importance,  de  100  à 
1 20  mètres  et  même  au  delà  pour  les  stations  principales. 

La  largeur  des  quais  est  en  général  de  5B,25. 

En  Prusse,  on  donne  aux  trottoirs  une  largeur  de  7m,20,  en 
avant  et  aux  approches  du  bâtiment,  et  S  mètres  vers  les  extré- 
mités, terminées  généralement  en  talus  inclinés  vers  l'extérieur. 

Les  trottoirs  isolés  entre  les  voies ,  bordés  de  tous  côtés  par 
des  murs  de  soutènement,  prennent  une  largeur  en  rapport  avec 
le  mouvement  des  voyageurs,  et  qui  varie  de  9  à  18  mètres. 

La  pente  transversale  à  donner  aux  trottoirs  sera  déterminée 
par  la  nature  des  matériaux  qui  composent  sa  surface.  Elle  va- 
rie généralement  entre  0,03  et  0,02,  cette  dernière  inclinaison 
étantprise  comme  limite  minima.En  tout  cas,  il  faut  prendre  la 
précaution  de  conserver  au  seuil  des  salles  d'attente  et  des  bu- 
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reaux  une  hauteur  de  Om,iO  à  0m,i2  au-dessus  du  niveau  du 
quai,  pour  empêcher  l'eau  de  pluie  de  pénétrer  dans  l'intérieur 
des  bâtiments.  Ainsi,  en  donnant  au  quai  une  largeur  de  4  mè- 
tres, une  hauteur  de  0m,30  au-dessus  du  rail  et  une  pente  de 
0m,02  par  mètre,  la  cote  du  seuil  des  portes  du  bâtiment  des 
voyageurs  au-dessus  du  niveau  des  rails  sera  : 

0m,30-j-0,n02,  X  4-+-0n,,12=0B,,50. 

(ie  détail  n'est  pas  à  négliger,  car  plusieurs  stations  sont 
quelquefois  envahies  par  les  eaux  d'orage,  faute  de  cette  pré- 
caution . 

Quand  les  trottoirs  sont  complètement  couverts  par  une  halle 
fermée ,  cette  précaution  n'est  pas  nécessaire.  La  saillie  de 
0m,i2  du  seuil  sur  le  quai  ne  laisse  pas  d'être  gênante  pour  la 
circulation  des  voyageurs  qui  ne  sont  pas  prévenus  de  l'exis- 
tence de  cette  dépression,  ou  pour  le  mouvement  des  cabrouets 
ou  chariots  à  bagages  ;  mais  on  peut  y  remédier  par  l'applica- 
tion, devant  les  portes  principales,  de  petits  plans  inclinés 
en  bois. 

Dépressions  et  échancrures  dans  les  trottoirs.  —  Lorsqu'une 
plaque  tournante  pénètre  dans  la  bordure  d'un  trottoir,  on  re- 
couvre quelquefois  le  plateau  mobile  par  un  plancher  qui  réta- 
blit la  solution  de  continuité  de  la  surface  des  trottoirs.  Mais 
ce  plancher  est  gênant  pour  le  service,  coûteux  d'entretien  ;  et 
si  par  hasard  on  n'a  pas  le  soin  de  le  ramener  dansl'échancrure, 
le  trottoir  est  subitement  interrompu  par  un  vide  qui  peut  don- 
ner lieu  à  des  accidents.  L'addition  de  ce  plancher  mobile  doit 
donc  être  évitée,  et  là  où  elle  n'est  pas  absolument  indispen- 
sable pour  maintenir  la  circulation,  il  faut  racheter  la  diffé- 
rence de  niveau  entre  le  quai  et  les  plaques  tournantes  au  moyen 
de  plans  inclinés  ménagés  à  la  surface  des  trottoirs.  La  0- 
gure  498,  pl.  XXXI,  représente  un  trottoir  entamé  par  une 
plaque  tournante,  avec  dépression  en  surface  gauche.  Quand 
le  trottoir  n'est  pas  adossé  à  un  bâtiment,  cette  surface  gauche 
est  remplacée  par  deux  plans  inclinés. 

Les  nombres  inscrits  sur  cette  figure  et  les  suivantes  sontlo 
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cotes  de  hauteur  en  millimètres  des  différentes  parties  des 
trottoirs  et  quais  au-dessus  des  rails. 

Lorsqu'un  trottoir  intermédiaire  doit  être  traversé  par  une 
ligne  de  raccord  de  plaques  tournantes  (fig.  499,  pl.  XXXI),  ou 
par  le  chemin  déroulement  d'un  chariot  transbordeur,  ou 
bien  enfin  par  un  passage  destiné  aux  voyageurs  et  aux  ca- 
brouets  à  bagages  (fig.  ô'OO ,  pl.  XXXI),  la  dépression  se  com- 
pose d'un  plan  horizontal  au  niveau  des  rails,  raccordé  aux 
trottoirs  par  deux  plans  inclinés. 

La  partie  de  la  voie  qui  sert  de  passage  doit  Atre  garnie  d'un 
dallage,  d'un  plancher  ou  d'un  bitumage  convenable. 


Fig.  Ml.  Hurdure*  du  trolloir*  :  A  cl  B.  en  bois;  C.  «-n  bois  el  moellons; 
I).  en  moellons  el  pierre  de  taille,  i/50. 


Si  la  largeur  des  trottoirs  adossés  ne  permet  pas  d'en  abais- 
ser la  bordure  au  niveau  des  rails,  on  peut  la  maintenir 
à  0m,10  au-dessus,  et  racheter  cette  différence  au  moyen  d'un 
petit  plan  incliné  du  rail  vers  le  trottoir,  sur  une  longueur 
de  ûm, 80. 

Détails  d'exécution.  —  Les  types  de  quais  à  voyageurs  sont 
très-nombreux  et  leur  système  de  construction  dépend  de  la 
facilité  d'approvisionner  les  matériaux  qui  entrent  dans  leur 
construction.  Ils  se  composent  de  deux  parties  distinctes:  la 
bordure  et  le  terre-plein. 

La  bordure  peut  être  construite  en  pierre  de  taille,  en  briques 
de  champ,  en  moellons  ou  en  madriers  (h'g.  501  et  502). 
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Pour  le  terre-plein  on  emploie  les  matériaux  suivants  : 
terre  battue,  ballast,  gravier,  argile  et  gravier  mélangés ,  ma- 
cadam, pavés,  briques  de  champ  ou  à  plat,  dalles,  asphalte  et 
enfin  plancher  en  bois. 

Lorsque  la  circulation  est  très-active,  il  faut  donner  la  pré- 
férence au  dallage  en  pierre  dure  ou  aux  pavés.  Si  elle  est  mo- 
dérée, l'asphalte  de  0m,0i2  à  0a,0i$  d'épaisseur,  coulé  sur  une 
aire  en  béton  de  0m,40,  rend  de  très-bons  services. 

Quelle  que  soit  d'ailleurs  la  matière  employée  à  la  couver- 
ture du  terre-plein  ,  il  faut  avoir  grand  soin  de  piloner  forte- 
ment et  par  assises  le  remblai  qui  doit  la  supporter,  afin  d'évi- 
ter les  tassements  et  par  suite  les  réparations  ultérieures 


—  79,t.I— . 

Pour  les  parties  de  trottoirs  moins  fréquentées,  vers  lesextré- 


aux  marches,  qui  sont  toujours  gênantes  pour  le  service  et 
même  pour  la  circulation  des  piétons. 

Nous  avons  représenté  dans  la  figure  501  les  quatre  combi- 
naisons de  bordures  qui  sont  le  plus  fréquemment  em- 
ployées. 

En  Hanovre,  les  trottoirs  des  halles  consistent  en  une  simple 
bordure  en  pierre  de  0m,20  de  hauteur  au-dessus  du  sol 
(fig.  502  A)  ou  en  une  bordure  en  planches  clouées  sur  des  pi- 
quets^en  bois  (fig.  5*02,  B).  On  remblaye  du  gravier  en  arrière  de 
cette  bordure  suivant  un  plan  incliné  qui  se  termine  à  la  plate- 
forme ;  cette  disposition  donne  un  trottoir  très-économique. 

On  peut  établir  comme  suit  le  prix  de  revient  des  bordures  : 


mités,  par  exemple,  on  peut 
aussi,  comme  nous  l'avons 
dit,  faire  les  bordures  en 
gazonnements  par  assises  — 


73,  t.  I  —  et  le  terre-plein 
en  ballast  comprimé. 


Pif.  502.  Bordure  de  quais  dans  les  haltes 
(Hanovre  .  1/50. 


Les  extrémités  des  trot- 
toirs doivent,  autant  que 
possible,  se  terminer  par  des 
plans  inclinés,  de  préférence 
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Un  mètre  de  bordure  de  trottoir  en  maçonnerie. 

Prix 

largeur.   Hauteur.      Cube.  termU£ 

Fouille   0m,4o  0m,35  0mS,1575  0f,50  0f,08 

Béton   0,45  0  ,20  0   ,0900  13,00  1,17 

(Moellons  ordinre\  0,35  0  ,15  0   ,0525  16,00  0,84 

Maçonneries.!     —     smillés .  0,35  0  ,10  0    ,0350  25,00  0,88 

' Pierre  de  taille  . .  0,30  0,20  0    ,0600  55,00  3,30 

Taille  de  parements   0  ,20  8  ,35  0   ,0700  5,00  0,35 

Prix  par  mètre  courant   6f ,62 

Somme  à  valoir     0 ,38 

Prix  total   7f,00 

Un  mètre  courant  de  bordure  de  trottoirs  en  charpente. 

Un  demi-pieu,  0m,15  X  0m,15  X  lm,20  =  0m\0270  à  50f   lf,35 

Madrier  de  champ,  0m,22  x  0m,08  x  lm,00=:  0m,,0175  à  80r.  . .  1  ,41 

Madrier  à  plat,  O^IO  X  0m,08  X  lm,00  =  0m»,0240à  100r   2 ,40 

Clous  de  0m,  18   0,25 

.Somme  à  valoir   0 .59 

Prix  par  mètre  courant.   6r,00 

Lorsque  les  prix  seront  aussi  rapprochés  que  ceux  que  nous 
venons  d'établir,  on  n'hésitera  pas  à  donner  la  préférence  à  la 
maçonnerie,  car  les  frais  d'entretien  diminueront  en  consé- 
quence. 

Quant  au  terre-plein ,  on  peut  calculer  comme  suit  le  prix 
de  revient  du  mètre  carré  : 

Un  mètre  carre  de  dallage. 

Remblai  piloué,  0m3,10  à  lr   0fJ0 

Béton,  0»3,10à  13f   {  ,30 

Dalles  de  (im,10  d'épaisseur  à  8r  le      8  ,00 

Somme  à  valoir   0,60 

Prix  de  I    de  dallage   1 0r,00 

Un  mètre  carré  d'asphaltage. 

t 

Remblai  piloné,  0m\20  à  lf   0f,20  * 

Béton,  0œ!,085  a  13r   1  ,10 

Couche  de  bitume  de  0m,0i  5  d'épaisseur  à  V  le  Œl   7 ,00 

Somme  à  valoir   0  ,70 

Prix  de  1»"  d'asphaltage . . .  9f,00 
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Argile  et  gravier.  —  On  mélange  intimement  les  deux  ma- 
tières dans  la  proportion  de  2  parties  de  gravier  pour  1  d'ar- 
gile. On  pose  le  mélange  en  trois  couches,  de  0m,05  d'épais- 
seur  chacune ,  et  on  les  comprime  à  la  dame  et  au  rouleau 
jusqu'à  ce  que  les  trois  couches  n'offrent  plus  qu'une  épaisseur 
totale  de  0m,10.  La  surface  est  polie  a  la  truelle  au  moyen  d'un 
lait  de  chaux. 

Un  mètre  carre  de  terre-plein  en  argile  et  gravier. 

Remblai  de  sable  piloné,  0m»,20  à  lf   0f,20 

Mélange  de  gravirr  et  d'argile,  0«*IS  à  if   0  ,C0 

Main-d'œuvre   . .  0  .60 

Somme  i\  valoir   0,-20 

PrivdM"1*   tr,60 

Si,  au  lieu  de  plans  inclinés,  on  veut  établir  deux  marches 
d'escalier  en  bois  ou  en  pierre,  de  0ra,18  de  hauteur  chacune, 
et  de  lm,50  de  largeur,  il  faut  compter  :  5  francs  pour  l'esca- 
lier en  bois  de  chêne ,  de  0",30  sur  0m,05,  et  15  à  18  francs 
pour  l'escalier  en  pierre,  y  compris  la  fondation. 


§  IV. 

INSTALLATIONS  DU  SEKV1CE  DES  MAKCHANDISE8. 

358.  Conditions  générales.  —  La  manutention  des  mar- 
chandises, avons-nous  dit — 319  — ,  s'opère  tantôt  sur  des 
espaces  élevés  à  la  hauteur  du  plancher  des  wagons  et  couverts, 
tantôt  sur  des  espaces  découverts  et  élevés  à  cette  môme  hau- 
teur ,  ou  bien  établis  au  niveau  des  rails,  ou  enfin  disposés 
en  dessous  des  voies.  Nous  n'avons  pas  à  revenir  sur  les  dé- 
tails de  la  construction  des  voies  à  niveàu,  qui  s'établissent 
comme  les  voies  de  passages  à  niveau  avec  pavage  ou  caiilou- 
tis.  Nous  n'examinerons  ici  que  les  installations  du  service  des 
marchandises  comprises  sous  les  rubriques  suivantes  : 

—  Halles  et  quais  couverts  ; 
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—  (J  uais  découverts  avec  ou  sans  rampe  ; 

—  Estacades. 

Enfin,  comme  dépendances  des  stations  de  marchandises, 
nous  donnerons  quelques  détails  sur  les  dispositions  les  plus 
convenables  pour  la  construction  des  écuries. 

Avant  d'entrer  dans  l'examen  de  ces  diverses  installations, 
il  faut  arrêter  une  question  qui  intéresse  le  service  de  l'exploi- 
tation. Nous  voulons  parler  de  la  hauteur  des  quais.  Pour  laci- 
liter  la  manutention  d'une  certaine  catégorie  de  marchandises 
et  réduire  les  chances  d'avaries,  on  doit  établir  la  surface  de 
ces  quais  à  la  hauteur  du  plancher  des  wagons.  Mais,  pour 
arrêter  cette  hauteur,  il  faudrait  n'avoir  à  compter  qu'avec  un 
matériel  roulant  d'une  seule  provenance.  Or  les  relations  mul- 
tiples des  nombreux  chemins  de  fer  du  continent  introduisant 
chaque  jour  dans  les  gares  des  wagons  de  dimensions  assez 
dissemblables ,  on  éviterait  les  inconvénients  que  le  service 
de  manutention  rencontre,  si  l'on  adoptait  partout  des  dimen- 
sions principales  uniformes. 

Jusque-là,  il  faut  s'arrêter  à  une  moyenne  se  rapprochant 
autant  que  possible  des  cotes  du  matériel  qui  doit  aborder  le 
plus  fréquemment  le  quai  à  construire. 

Le  tableau  suivant,  de  la  hauteur  des  quais  à  marchandises 
au-dessus  des  rails,  donne  une  idée  de  l'embarras  dans  lequel 
on  se  trouve  quand  il  s'agit  de  fixer  cette  hauteur  : 

Hauteur  des  quais 
*  marcbaDdiMt. 


Nord  français. ...   0m,90 

Ouest   —      \  ,00 

Est      —     ...    1  ,10 

♦             Suisse   {  tii 

Hanovre   \  ,17 

Palatinat   1  ,20 

Nord-Espagne  A   1  ,20 

Prusse     1  ,.13 


La  hauteur  de  1  mètre  nous  paraît  la  plus  convenable,  et 
nous  conseillons  de  l'adopter  uniformément. 
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Du  côté  de  la  voie  charretière  ,  on  prend  la  cote  qui  se  rap- 
proche le  plus  de  la  hauteur  des  chariots  de  la  localité. 

359.  Halles  et  quais  couverts.  —  La  forme  la  plus  conve- 
nable pour  une  halle  à  marchandises  est  celle  d'un  bâtiment 
rectangulaire  allongé,  donnant  par  un  de  ses  longs  côtés  sur 
la  voie  de  service,  et  par  le  côté  opposé  sur  la  cour  aux  mar- 
chandises. Le  toit  est  disposé  de  manière  à  recouvrir  en  totalité 
les  wagons  et  les  chariots  accolés  aux  quais. 

Les  halles  à  marchandises  peuvent  affecter  diverses  disposi- 
tions. 

Dans  le  profil  le  plus  généralement  adopté,  les  quais  sont 
complètement  fermés  par  les  murs  du  bâtiment,  et  le  toit  se 
prolonge  suivant  deux  auvents  en  saillie,  de  3  à  S  mètres,  au- 
dessus  des  voies  latérales.  Cette  disposition  donne,  d'un  côté, 
toutes  facilités  aux  voitures  d'aborder  les  quais  longitudinale- 
ment  ou  par  bout;  mais,  sur  l'autre  côté,  les  marchandises 
contenues  dans  les  wagons,  imparfaitement  abritées  d'ailleurs 
contre  les  intempéries,  se  trouvent  de  plus  exposées  à  des 
soustractions. 

Dans  certaines  halles,  la  voie  de  service  et  la  chaussée  sont 
placées  entre  les  murs  longitudinaux  qui  sup- 
portent le  toit.  Cette  disposition  permet  à  la 
vérité  d'enfermer  les  wagons,  mais  elle  est 
incommode  pour  le  service  des  camions:  aussi 
la  rencontre-t-on  moins  fréquemment  que  les 
autres. 

On  adopte  souvent  un  système  mixte,  dans 
lequel  la  halle  comprend  la  voie  de  service 
dans  l'enceinte  fermée,  tandis  que  sur  la  face 
opposée  les  camions  ne  sont  abrités  que  par  la 
saillie  du  toit. 

Dans  le  premier  système,  les  qujais  peuvent  s'arrêter  simple- 
ment aux  murs  d'enceinte  de  la  halle.  Ceux-ci  sont  percés  de  baies 
fermées  au  moyen  de  portes  roulantes,  et  devant  lesquelles 
viennent  se  placer  les  voitures  ou  les  wagons  en  chargement  ou 
en  déchargement.  Dans  certains  cas,  les  quais  se  prolongent. 
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à  l'extérieur  et  sur  toute  la  longueur  de  la  halle,  par  un  trottoir 
saillant  soutenu  au  moyen  de  murs  (fig.  503),  de  consoles  en 
pierre  (fig.  504)  ou  enlin  de  corbeaux  en  charpente  (fig.  505). 
Ces  deux  dernières  dispositions  occasion- 
nent moins  de  frais  d'entretien  que  les 
autres,  celles-ci  étant  exposées  aux  avaries 
produites  par  les  chocs  des  roues,  essieux 
et  brancards  des  chariots. 

Les  administrations  allemandes  donnent 
la  préférence  au  système  des  trottoirs  lon- 
gitudinaux, parce  qu'il  permet  d'opérer  le 
déchargement  ou  le  chargement  d'un  wa- 
Kon  placé  à  un  point  quelconque  de  la 
longueur  de  la  halle,  et  que  le  petit  trot- 
toir permet  en  outre  de  circuler  avec  les 
colis  en  dehors  de  la  halle,  lorsque  l'inté- 
rieur est  encombré  ;  tandis  qu'avec  les 
quais  arrêtés  aux  limites  des  murs  d'en- 
ceinte, tout  wagon  en  manutention  doit  se 
présenter  forcément  devant  une  porte. 

Cependant,  si  l'on  a  soin  d'espacer  convenablement  les 
baies  en  donnant  aux  travées  un  entr'axe  de  4  mètres,  on  peut 
placer  les  wagons  vis-à-vis  des  portes ,  sans  perte  d'espace. 

Les  trottoirs  qui  bordent  les  halles  se  ter- 
minent à  leurs  extrémités  par  des  escaliers  en 
pierre  ou  en  bois. 

Nous  avons  vu  plus  haut  que  la  hauteur  des 
quais  à  marchandises  devrait  être  fixée  à  i  mè- 
tre au-dessus  du  rail. 

L'arête  supérieure  de  la  bordure  du  quai 
abordé  par  les  voitures  se  trouve  à  une  dis- 
tance verticale  du  niveau  de  la  chaussée  dé- 
pendant de  la  nature  des  véhicules  employés  n«       Qu»f  souunu 

1  r     j  par  de9  cori,e(,ux  en 

dans  la  localité.  La  hauteur  de  0m,90  à    charpente,  i/ioo. 
1  mètre  est  applicable  dans  la  plupart  des  cas. 
Lorsque  le  quai  couvert  s'arrête  aux  murs  d'enceinte  de  la 
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halle,  les  bords  du  quai  correspondant  aux  haies  se  construisent 
comme  ceux  des  quais  découverts — 360 — (fig.  500).  Du  côté 
des  camions,  on  dispose,  en  outre,  à  la  hauteur  du  quai  et  sur 
toute  la  longueur  de  la  halle,  une  bordure  en  madriers  de  bois 
tenace,  en  orme  par  exemple,  pouvant  résister  aux  chocs  des 
véhicules  et  peu  coûteux,  d'ailleurs,  à  remplacer. 

La  plate-forme  des  quais  est  tantôt  recouverte  d'un  platelage 
a  b  en  madriers  de  0ra,0o  à  0m,06 

J  d'épaisseur  et  de  0m,15  à  0m,18 
de  large;  tantôt  d'un  pavage  en 
bois  debout,  en  briques  ou  en 
pavés  ordinaires  ;  tantôt  d'un  dal- 
lage en  pierre  résistante,  d'une 
de  bitume,  ou  mieux, 
enfin,  d'asphalte  posée  sur  une 
aire  en  béton. 

Le  platelage  en  madriers  et  le  pavage  en  bois  présentent  le 
grave  inconvénient  de  se  laisser  facilement  pénétrer  par  les 
liquides  accidentellement  répandus  sur  la  plate-forme.  Si  au 
môme  endroit  s'effectue  un  dépôt  de  marchandises  susceptibles 
d'absorber  ces  liquides,  les  marchandises  subissent,  dans  cer- 
tains cas,  des  avaries  qui  entraînent  à  des  dommages  considé- 
rables. 

On  doit  donc  préférer  le  pavage  en  briques  ou  en  pavés  or- 
dinaires et,  mieux  encore,  le  dallage,  le  plus  coûteux  de  tous  les 
modes  d'établissement,  il  est  vrai,  mais  aussi  le  plus  résistant, 
le  moins  sujet  à  occasionner  des  avaries  aux  marchandises  en 
en  dépôt  sous  la  halle,  enfin  le  plus  facile  d'entretien. 

L'asphalte,  appliqué  comme  nous  l'avons  dit  à  propos  des 
chaussées  (36,  t.  1) ,  est  également  très-convenable  pour  for- 
mer le  sol  des  quais.  Il  se  nettoie  facilement  et  ne  conserve 
aucune  trace  des  matières  qui  ont  séjourné  dans  les  halles  et 
pourraient  avarier  celles  qui  leur  succèdent. 

On  construit  souvent  les  parois  des  halles  à  marchandises  en 
galandage,  pans  de  bois  ou  en  simple  planchéiage.  Nous  pen- 
sons que,  quand  la  localité  le  permet,  il  vaut  mieux  construire 
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des  murs  en  brique  ou  en  maçonnerie  de  moellons.  Dans 
tous  les  cas,  la  face  intérieur^  de  ces  murs  ne  recevra  aucun 
enduit,  car  il  serait  bientôt  détérioré  par  les  chocs  des  colis 
manutentionnés;  on  se  contentera  d'un  simple  rejointoie- 
ment. 

La  fermeture  des  baies  de  passage  s'effectue  par  des  portes 
soit  roulantes,  soit  tournantes,  qui  sont  souvent  placées  à  Fin- 
térieur  des  halles.  Impossible,  dans  ce  cas,  de  placer  contre  les 
murs  des  marchandises  qui  gêneraient  la  manœuvre  de  ces 
portes.  Celles-ci  sont,  de  plus,  constamment  exposées  à  être  dé- 
tériorées par  les  chocs  des  colis.  On  évite  cet  inconvénient  en 
pratiquant  dans  le  mur  un  évidoment  devant  lequel  se  place  la 
porte  roulante  quand  la  baie  est  ouverte,  mais  qu'il  faut  protéger 
par  une  cloison  en  bois  dans  le  prolongemenUle  la  face  inté- 
rieure du  mur.  Bien  que  l'on  ne  dispose  pas  ainsi  de  toute  la 
surface  du  quai  couvert,  on  peut  néanmoins  empiler  les  mar- 
chandises contre  les  murs. 

Les  portes  se  placent  aussi  à  l'extérieur  ;  mais  elles  s'y  trou- 
vent moins  à  l'abri  des  influences  atmosphériques. 

Les  portes  sont  ordinairement  formées  de  cadres  en  chêne 
avec  remplissage  en  sapin  ;  elles  glissent,  au  moyen  de  galets, 
sur  un  chemin  métallique,  la  partie  supérieure  étant  guidée 
soit  par  une  simple  rainure,  soit  par  un  autre  système  de  galets. 
Les  portes  à  vantaux  tournants  de  la  Méditerranée  sont  ferrées 
do  penturcs  ordinaires. 

L'exécution  des  fondations  des  murs  des  halles  à  marchan- 
dises exige  quelquefois  des  soins  tout  particuliers,  surtout 
lorsqu'il  s'agit  de  construire  sur  un  sol  peu  résistant,  tel  qu'un 
remblai;  on  est  alors  obligé  de  recourir  aux  arcades (fig.  504), 
dont  les  pieds-droits  atteignent  le  terrain  solide.  On  peut,  dans 
ce  cas,  sans  augmenter  beaucoup  les  dépenses,  construire  des 
caves  éclairées  par  des  soupiraux  percés  dans  les  murs  de  quais 
et  qui  rendront  de  grands  services  à  l'exploitation. 

Les  combles  des  halles  à  marchandises  s'exécutent,  suivant 
les  localités,  en  bois  ou  en  fer,  et  la  couverture,  en  tuiles,  ar- 
doises, zinc,  etc.  Les  bords  du  toit  devront  être  munis  de  gout- 


Digitized  by  Google 


4(i8  CHAI'.   X.   —  ARCHITECTURE. 

tières,  afin  d'empêcher  l'eau  de  tomber  sur  les  chariots  ou  les 
wagons  en  stationnement  devant  les  quais. 

La  lumière  pénètre  dans  ces  halles  par  une  lanterne  à  la 
partie  supérieure  du  toit,  par  des  châssis  à  vitres,  mais  mieux 
par  les  fenêtres  pratiquées  dans  les  murs  de  pignon. 

Quand  l'inclinaison  du  toit  le  permettra,  on  ménagera,  à  la 
partie  supérieure  du  comble,  un  grenier,  où  l'on  pourra  remiser 
certaines  marchandises  en  dépôt,  conserver  certains  objets  né- 
cessaires à  l'exploitation,  etc.,  etc. 

Les  bureaux,  ordinairement  situés  dans  la  halle,  à  Tune  de 
ses  extrémités,  consistent  le  plus  souvent  en  un  petit  bâtiment 
en  cloisons  vitrées,  à  plafond  plat,  disposé  de  manière  à  être 
bien  éclairé.  Quelquefois  aussi  on  place  les  bureaux  dans  un 
petit  bâtiment  en  maçonnerie  ou  galandages,  au  niveau  du  sol 
et  extérieurement  adossé  à  celle  des  extrémités  du  bâtiment 
qui  ne  devra  pas  être  prolongée. 

Nous  l'avons  dit  à  plusieurs  reprises  :  lors  de  la  construction 
des  stations,  on  ne  doit  jamais  perdre  de  vue  les  besoins  d'ex- 
tension qui  se  manifesteront  plus  tard  et  les  moyens  d'y  don- 
ner satisfaction. 

On  a  souvent  préconisé  le  système  des  halles  provisoires 
comme  se  prêtant  mieux  que  les  halles  définitives  aux  fluctua- 
tions en  tous  sens  du  mouvement  des  marchandises  qui  tantôt 
s'accroît,  tantôt  diminue  par  suite  de  l'ouverture  d'une  nouvelle 
ligne  ou  d'un  simple  embranchement. 

Nous  partagerions  volontiers  cette  manière  de  voir,  si  ces 
halles  provisoires  ne  revenaient  pas  à  un  prix  plus  élevé  qu'un 
bâtiment  définitif,  et  par  les  frais  de  construction  et  par  ceux 
d'entretien,  ainsi  que  nous  l'avons  souvent  constaté.  A  notre 
avis,  mieux  vaut  construire  un  bâtiment  définitif,  de  longueur 
très-réduite,  et  se  ménager  la  possibilité  de  développer,  sans 
perte  sensible,  les  installations  primitives,  que  d'adopter  les 
constructions  provisoires. 

Les  dimensions  des  halles  à  marchandises  varient  suivant 
l'importance  et  la  nature  du  trafic  de  la  localité.  On  peut  les 
diviser  en  trois  ou  quatre  classes,  dont  les  dimensions  se  ré- 
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sument  ainsi,  les  largeurs  cotées  se  rapportant  aux  surfaces 
couvertes. 


DÉSIGNA  TION 

DIS  CliS«tS. 

DÉSIGNATION  DES  CHEMINS. 

Nord  fronçai». 

Central  suisse. 

Est  français. 

Longueur. 

Largeur. 

Longueur. 

Largeur. 

Longueur. 

Largeur. 

1"  classe  

Oc  _ 

oc       —  ...» 

4"     —  .... 

indéf. 

m. 
iO.OO 

» 

m. 

25,no 

20,50 
15,00 
» 

m. 
58,00 

19,50 

15.00 

» 

m. 
15,00 

13,50 

12,00 

h 

indéf. 

indéf. 

m. 
16,80 

• 

ni. 
21,00 

10,00 

13.50 

La  compagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris-Méditerranée  a 
longtemps  suivi  le  mode  de  construction  représenté  par  la 
figure  507,  pl.  XXXIV.  Mais  dans  les  dernières  sections,  elle  a 
adopté  le  type  indiqué  par  la  figure  509.  Voici  les  dimensions 
de  ses  quais  réglées  sur  l'importance  de  la  station  : 

1"  classe.  Largeur  do  quai    2lm,00 

2"  classe.         —    iS  ,60 

3«  classe.  —    12  ,60 

4°  classe.  —   10  ,60 

• 

La  longueur  est  toujours  un  multiple  de  7  mètres,  portée 
d'une  travée. 

En  Allemagne,  on  parait  disposé  à  n'adopter  qu'une  largeur 
uniforme  pour  toutes  les  classes,  soit  12  mètres  entre  les  murs 
d'enceinte,  en  faisant  varier  la  longueur  seulement.  L'unifor- 
mité nous  paraît  convenable,  mais  la  largeur  de  12  mètres  est 
insuffisante.  Nous  croyons  que  celle  de  13  mètres  répondrait 
mieux  à  toutes  les  exigences. 

Nous  avons  parlé,  dans  le  paragraphe  l  du  présent  chapitre, 
de  la  position  des  halles  à  marchandises.  Nous  ajouterons  que 
dans  les  petites  stations  et  les  haltes  en  Allemagne  et  en  Suisse, 
on  place  souvent  le  service  des  marchandises  dans  un  local 
faisant  partie  du  bâtiment  principal. 
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Dans  la  figure  507,  pl.  XXXIV,  nous  avons  essayé  de  donner 
une  idée  du  mode  d'établissement  des  halles  à  marchandises 
sur  les  chemins  de  fer  de  l'Est  (4e  classe).  Elles  sont  construites 
suivant  le  premier  système  dont  nous  avons  parlé,  c'est-à-dire 
que  les  deux  murs  longitudinaux  sont  à  l'aplomb  des  bordures 
des  quais,  sans  trottoirs  extérieurs.  Les  bureaux,  situés  contre 
l'un  des  pignons  et  accessibles  au  moyen  d'un  escalier  en 
pierre  établi  en  dehors  de  la  halle,  tiennent  toute  la  largeur  du 
bâtiment.  Ces  halles  sont  disposées  de  manière  à  pouvoir  être 
allongées,  en  démolissant  simplement  celui  des  pignons  qui 
fait  face  aux  bureaux.  Le  toit  est  recouvert  en  tuiles  à  emboîte-  - 
ment. 

» 

Les  halles  du  chemin  de  Wissembourg  (tig.  ô'08,  pl.  XXXIV) 
sont  construites  dans  le  système  allemand,  oest-n-diro  avec 
trottoirs  extérieurs  du  côté  do  la  cour  et  du  côté  des  voies.  Les 
parois  longitudinales  sont  en  bois,  à  l'exception  des  extrémités, 
qui,  comme  les  pignons,  sont  en  charpento^et  en  briques.  Le 
toit,  à  faible  inclinaison ,  est  recouvert  en  ardoises.  La  plate- 
forme du  quai  consiste  en  petits  pavés  de  bois  debout  sous 
forme  de  prismes  obliques  h  section  rectangulaire.  Nous  avons 
indiqué  sur  la  figure  quelques-unes  des  principales  dimensions 
de  ces  halles. 

Voici  un  aperçu  du  prix  d'établissement  de  ces  bâtiments  : 

Halle  à  marchandises  de  8  mètres  de  lartjeur  intérieure 
et  de  40  mètres  de  longueur. 


—  Déblais  ù  sec.  transport  à  GO  mètres  , ,  2.'iOf 

—  Béton,  maçonneries,  enduits   3  1)00 

—  Charpente  et  menuiserie    8  300 

—  Couverture  en  ardoises  doubles   G  300 

—  Ferrures,  tôle,  zinc,  plomb,  etc   A  \20 

—  Peinture  et  vitrerie. .      \  000 

Total  . ...  250001 


Soit  environ  80  francs  par  mètre  carré  de  quai,  pour  la  halle 
intérieure,  et  36  francs  par  mètre  carré  de  surface  couverte. 
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Par  la  figure  509 ,  nous  avons  indiqué  la  coupe  en  travers 
du  type  des  halles  à  marchandises  de  deuxième  classe  ,  adopté 
par  le  chemin  de  fer  du  Nord  et  par  celui  de  la  Méditerranée. 

Ces  halles  sont  complètement  fermées  du  côté  des  wagons, 
et  le  toit  n'est  en  saillie  sur  le  quai  que  du  côté  de  la  cour  d'ac- 
cès des  chariots. 

La  couverture,  sous  une  inelftiaison  de  0m,66  par  mètre,  est 
en  ardoises  sur  voliges  de  OB*,0i3,  la  charpente  en  fer  et  en  bois, 
d'après  le  système  Polonceau,  avec  consoles  et  sabots  en  fonte.  • 


Fip.  503.  Halte  .1  marchandises  (frord?.  1/200. 

11  peut  y  avoir  intérêt,  dans  certains  cas,  à  remplacer  la  cou- 
verture en  ardoises  par  une  autre  en  zinc  ,  beaucoup  plus 
légère.  Avec  ce  dernier  système,  l'inclinaison  n'est  plus  que  de 
0m,30.  Le  zinc,  ordinairement  du  numéro  14,  repose  surfdes 
voliges  en  sapin,  de  0m,027. 

Les  murs,  de  0m,io'  d'épaisseur,  sont  construits  en  moellons 
ou  en  briques,  suivant  les  localités. 

Les  baies  en  plein  cintre  ,  de  2m,uîi  de  largeur,  sont  sépa- 
rées par  des  trumeaux  de  2n,,3b\  ce  qui  donne  aux  travées  un 
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entr'axe  de  5  mètres.  Le  cintre  lui-môme  est  fermé  par  un 
remplissage  à  claire-voie  en  briques  laissant  un  vide  pour 
deux  pleins. 

Les  portes,  qui  ont  3  mètres  de  hauteur ,  glissent  sur  des 
rails  posés  dans  le  sol  du  quai.  Elles  se  recouvrent  de  0B,30 
quand  les  baies  sont  ouvertes.  A  cet  effet,  le  rail  qui  porte  l'une 
d'elles  étant  à  0m,052  du  mur  /  le  second  s'en  trouve  distant 
de  0m,i57. 

La  lumière  est  distribuée  daDs  le  bâtiment  par  un  lanterneau 
en  verre  laissant  une  ouverture  de  4ra,20  de  largeur  en  pro- 
jection horizontale,  et  par  trois  baies  vitrées  ménagées  dans  les 
deux  pignons. 

A  l'une  des  extrémités  se  trouve  le  bureau,  en  menuiserie, 
vitré  sur  toutes  ses  faces  et  adossé  à  un  petit  magasin. 

Le  sol  est  formé  d'une  couche  d'asphalte  de  0m,02  d'épais- 
seur, étendue  sur  une  couche  de  béton  de  0m,i0.  Les  murs  de 
bordure  des  quais,  du  côté  de  la  voie  charretière,  sont  en  pierre 
de  taille,  en  moellons  ou  en  briques ,  selon  le  prix  des  maté- 
riaux ;  la  bordure  et  le  bouclier,  en  bois  d'orme.  Ce  bouclier 
est  toujours  employé  quand,  à  cause  du  prix  élevé  de  la  pierre 
de  taille,  on  est  obligé  de  construire  les  murs  en  briques  ou 
en  moellons  ;  on  place  en  outre  des  bornes  en  pierre  espa- 
cées de  2m,50. 

La  forme  des  halles  à  marchandises  de  première  classe,  sur 
les  chemins  suisses,  est  indiquée  par  la  figure  510. 

Ces  halles,  dont  nous  avons  donné  plus  haut  les  dimensions, 
sont  construites  presque  entièrement  en  bois,  à  l'exception  des 
pignons  et  du  mur  de  quai  situé  du  côté  de  la  voie  de  fer. 

Le  mur  de  la  halle  faisant  face  au  chemin  de  fer  est  séparé 
de  la  voie  par  un  quai  découvert  de  ;>m,2;i  de  largeur,  auquel 
on  accède  par  une  rampe.  Cette  disposition  n'est  pas  eom- 
rn5de ,  car  elle  occasionne  une  complication  de  main-d'œuvre 
quand  les  marchandises  doivent  passer  des  wagons  dans  la  halle. 

Le  quai  couvert,  prolongement  du  quai  découvert,  consiste 
en  un  plancher  reposant,  par  l'intermédiaire  des  madriers,  sur 
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des  pilots.  Ce  plancher  se  prolonge  à  l'extérieur  de  la  halle,  du 
côté  delà  cour  aux  chariots,  de  manière  à  former  un  trottoir 
de  0m,7o  de  largeur,  terminé  à  ses  extrémités  par  un  escalier. 


Fig.  510.  Halle     marchandise»  (Suisse). 


Enfin  les  halles  à  marchandises  de  Hanovre,  récemment 
construites,  ont  reçu  une  largeur  dans  œuvre  de  10m,50  au  lieu 
de  8  mètres,  largeur  adoptée  précédemment  (Og.  5i  1).  De  plus, 


Fig.  511.  Halle  h  marrhnndiscs  (Hanovre;.  1/200. 


la  charpente  est  soutenue  par  des  poteaux  intermédiaires,  dont 
on  utilise  la  résistance  en  recouvrant  la  halle  d'un  plancher;  le 
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comble  est  ainsi  transformé  en  grenier ,  dont  le  servico  peut 
tirer  un  bon  parti. 

360.  Quais  découverts  et  rampes.— Ces  constructions  sont 
souvent  con  ligues  aux  halles  à  marchandises,  dont  elles  for- 
ment en  quelque  sorte  une  dépendance.  Au  point  de  vue  de  la 
surveillance  et  des  formalités  de  comptabilité,  cette  disposition 
très-avantageuse  doit  être  adoptée  quand  il  n'y  a  pas  d'inconvé- 
nients ou  d'obstacles  locaux.  Les  quais  découverts  sont  dispo- 
sés pour  être  abordés  d'un  côté  par  les  chariots  de  terre,  de 
l'autre  par  les  wagons.  A  la  suite  de  ces  quais ,  on  trouve  gé- 
néralement une  rampe  pour  amener  à  la  hauteur  du  plancher 
des  wagons  les  animaux  ,  les  équipages  et  les  objets  lourds  et 
encombrants. 

Le  terre-plein  de  ces  quais  se  termine  par  un  mur  en  moel- 
lons ou  en  briques,  de  0,n,4o  à  0m,60  d'épaisseur ,  couronné 
d'un  bandeau  en  pierre  de  taille  de  0m,43  sur  0,30,  ou  bien  de 
madriers  en  bois  deO,n,20  ;iOŒ,35  de  largeur  sur  0*\12  à  O^iS 
d'épaisseur.  Ces  madriers  sont  maintenus  par  des  boulons  en 
fer»  tantôt  noyés  dans  la  maçonnerie  (fig.  ."06,  A),  tantôt  rat- 
tachés à  «les  traversines  en  bois  encastrées  dans  le  mur 
(fig.  306,  B). 

Du  côté  de  la  voie,  la  surface  supérieure  du  couronnement 
se  trouve  à  \  motre  au-dessus  du  rail,  et  la  face  verticale  exté- 
rieure à  0œ,8;>  de  l'aplomb  du  rail  voisin. 

Le  terre-plein  compris  dans  l'enceinte  du  mur  de  bordure 
est  remblayé  avec  des  matériaux  bien  pilonés,  puis  recouvert 
•  par  du  macadam  ou  un  pavage. 

Dans  certains  cas,  lorsque  la  maçonnerie  est  coûteuse  par 
exemple,  le  terrain  peu  résistant,  le  bois  h  bas  prix,  on  fait  des 
quais  découverts  en  charpente.  Le  platelage  a  0n,,08  d'épais- 
seur, et  pour  que  les  madriers  ne  se  voilent  pas,  leur  largeur 
ne  doit  pas  dépasser  0,D,lô'  à  0,n.  18  ;  mais  cette  installation  ne 
peut  être  que  provisoire,  car  la  destruction  l'envahit  promp- 
tement. 

La  rampe  est  généralement  ménagée  à  la  suite  du  quai.  L'iu- 
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clinaison  la  plus  faible  est  évidemment  celle  qui  est  la  plus 
avantageuse.  Mais,  pour  diminuer  l'espaco  occupé  et  Jes  dé- 
penses, on  adopte  ordinairement  celle  de  ^  ou  de  0B,05  par 

mètre,  bien  qu'on  aille  quelquefois  jusqu'à  ^  soit  O^O^u'  par 

mètre;  cette  dernière  pente  doit  être  considérée  comme  un 
maximum. 

Sur  les  rampes  en  bois,  il  faut  avoir  soin  de  clouer,  transver- 
salement à  l'inclinaison,  des  lattes  qui  sorvent  do  points  d'ap- 
pui aux  sabots  des  animaux. 

Dans  certaines  gares,  on  so  sort  aussi,  pour  rembarquement 


Fig.  512.  Hamj»  roulante  m  boi*.  1/1  M. 


des  animaux,  de  rampes  roulantes  (Gg.  54 2)  consistant  en  un 
tablier  en  charpente  de  5™, 50  de  longueur,  porté  par  un  essieu 
et  deux  roues  de  chariots.  Il  est  garni,  à  chacune  de  ses  extré- 
mités, de  deux  patins  en  fer  qui  s'appuient  sur  le  wagon  ,  et, 
de  chaque  côté,  d'un  garde-corps.  Cet  appareil  est  un  peu  lourd 
à  manœuvrer ,  surtout  dans  les  gares  où  le  sol  n'est  pas  aussi 
résistant  que  le  macadam  ou  le  pavé.  Néanmoins  il  peut  rendre 
de  grands  services,  dans  certains  cas  de  presse,  pour  le  char- 
gement de  la  cavalerie  ou  des  grands  troupeaux. 

On  fait  bien  d'entourer  la  rampe  à  bestiaux  d'un  garde-corps 
ou  d'une  clôturo  convenable,  aûn  d'éviter  la  fuite  des  animaux 
pendant  les  opérations  du  transbordement. 

Sur  le  chemin  du  Bourbonnais,  on  a  construit  dans  ce  but 
des  entonnoirs,  sortes  de  passages  ou  couloirs  ouverts  du  côté 
du  parc  aux  bestiaux  et  se  rétrécissant  vers  la  bordure  du  quai, 
où  ils  se  terminent  par  une  porte  à  deux  vantaux. 

Les  parois  de  ces  couloirs  sont  formées  de  madriers  fixés 
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contre  des  chevalets  en  bois  encastrés  dans  le  sol  du  quai. 
Quand  les  portes  sont  ouvertes,  et  retenues  par  des  crochets  en 
1er,  elles  forment  prolongement  des  parois  du  couloir,  qui  pré- 
sente là  une  largeur  de  passage  de  im,40  ,  tandis  qu  a  l'autre 
extrémité  la  largeur  est  de  4  mètres. 
La  hauteur  des  parois  est  de  lm,75. 

Quand  on  transborde  des  moutons  voyageant  généralement 
dans  des  wagons  à  deux  étages,  l'entonnoir  a  deux  étages  avec- 
rampe  particulière  pour  chaque  étage. 

Gomme  annexe  au  quai  de  chargement  des  bestiaux  ,  nous 
conseillons  l'adjonction  d'une  cour  bien  clôturée,  dans  laquelle 
on  puisse  faire  stationner  et  abreuver  les  animaux  en  atten- 
dant leur  tour  d'introduction  dans  les  wagons.  L'entrée  de 
cette  cour  sera,  autant  que  possible,  directement  accessible  par 
la  route. 

L'aménagement  des  quais  découverts  et  des  rampes  varie 
nécessairement  avec  leur  destination  et  l'étendue  des  surfaces 
disponibles. 

Lorsqu'une  plaque  tournante  se  trouve  au  voisinage  d'un 
quai  à  marchandises,  sur  l'une  des  faces  (Gg.  513,  A,  pl.  XXXI), 
ou  à  l'un  des  coins  (fig.  513  H,  pl.  XXXI),  il  faut  échancrer  le 
quai  de  manière  à  ménager  autour  de  l'axe  de  la  plaque  un  es- 
pace suffisant  pour  la  manœuvre  d'un  wagon.  Cette  distance 
ne  sera  pas  inférieure  à  4m,S0. 

La  plate-forme  d'un  quai  doit  être  disposée  pour  la  manuten- 
tion des  chargements  de  wagons  par  bout  et  par  côté. 

Quand  le  quai  se  trouve  à  l'extrémité  d'une  voie  de  charge- 
ment, la  disposition  de  la  ligure  514,  pl.  XXXI,  répond  très- 
bien  au  programme.  La  rampe  d'accès  au  terre-plein  du  quai 
peut  être  parallèle  (fig.  51 4,  A,  pl.  XXXI),  oblique  ou  perpendi- 
culaire (fig.  514,  B,  pl.  XXXI)  à  la  longueur  du  quai. 

Lorsque  le  quai  est  établi  sur  le  parcours  d'une  voie  déchar- 
gement, il  faut  ménager  un  garage  au  wagon  en  manutention  ; 
on  peut,  dans  ce  cas,  adopter  l'une  des  dispositions  indiquées 
par  les  figures  510  et  510,  pl.  XXXI. 

La  figure  444.  pl.  XXXI,  rappelle  d'autres  disposition?  de 
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plaques  tournantes,  halles,  quais  et  rampes  appliquées  sur  le 
chemin  du  Bourbonnais. 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  l'aménagement  des  quais  est 
commandé  par  la  nature  des  opérations  auxquelles  ils  sont 
destinés.  Ainsi,  pour  le  chargement  des  équipages,  on  a  sou- 
vent réservé  dans  les  murs  de  fond  du  garage  deux  petites 
niches  destinées  à  loger  les  tampons  des  wagons.  Or  ces  niches 
sont  très-souvent  détériorées  par  les  chocs  des  tampons  dont 
récartement  et  la  hauteur  varient  considérablement  d'un  type 
de  matériel  à  l'autre.  Il  vaut  mieux  les  supprimer  et  combler 
le  vide  existant  entre  le  mur  et  le  wagon  par  un  pont  volant,  ou 
un  trottoir  fixe  en  bois. 

S'agit-il  de  recevoir  des  bois  de  construction  de  grande  lon- 
gueur, on  dispose  le  quai  découvert  en  longueur,  donnant  à  la 
distance  mn  (iig.  514,  pl.  XXXI)  une  étendue  correspondante 
à  celle  des  grands  bois  du  pays.  Le  contraire  aurait  lieu  pour 
des  marchandises  de  manipulation  plus  facile  et  pouvant  s'a- 
monceler. 

Quand  la  voie  qui  aboutit  au  terminus  du  quai  découvert 
(fig.  514,  pl.  XXXI)  sert  à  faire  des  manœuvres,  il  faut  ména- 
ger dans  la  maçonnerie  un  heurtoir  solide  —  317  —  qui  la 
préserve  des  avaries  causées  par  les  chocs  de  tampons.  Mais  si 
la  voie  n'est  accessible  que  par  une  plaque  tournante  (fig.  515 
et  5 16,  pl.  XXXI),  il  suffit  déloger  dans  la  maçonnerie  une 
de  pièce  de  bois  qui  reçoit  la  buttée  des  wagons. 

Pour  éviter  les  accidents  de  toute  nature,  on  aura  également 
soin  de  disposer,  le  long  des  voies  de  chargement,  soit  des  an- 
neaux accrochés  aux  murs  pour  arrêter  les  wagons,  soit  des 
taquets  d'arrêt  —  318  — . 

Enlin  on  construira  sur  un  point  central  du  quai ,  ou  sur 
plusieurs  points  judicieusement  choisis,  des  escaliers  (fig.  515 
et  516,  pl.  XXXI)  qui  abrègent  la  circulation  des  hommes  de 
service  entre  les  différentes  parties  de  la  gare. 

Le  prix  de  revient  des  quais  découverts  dépend  de  la  largeur 
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du  terre-plein  compris  entre  les  mura.  Plus  cette  largeur  est 
considérable,  moindre  est  le  coût  d'établissement  au  mètre 
carré  de  quai. 

En  y  comprenant  la  rampe  d'accès  ,  nous  avons  eu  pour  dé- 
penses d'établissement  d'un  quai  découvert  de  20  mètres  de 
large  sur  36",7fi  de  long,  avec  terre-plein  en  gravier,  la  somme 
de  3  000  francs,  soit  4  fr.  10  par  mètre  carré.  Un  autre  de 
10m,G0  de  largeur  a  coûté  G  fr.  60  le  mètre  carré.  Enfin  un 
troisième  do  7m, 50  d£ largeur  moyenne ,  terre-plein  pavé,  est 
revenu  à  14  francs. 

301.  Estacaoes.  — Les  prix  de  transport  des  marchandises 
en  général  se  composent  des  dépenses  do  traction  d'une  part, 
et  des  frais  de  manutention,  de  l'autre.  Certaines  marchandises 
pondéreuses,  telle  que  la  houille  ,  les  minerais  ,  les  engrais  et 
amendements,  les  matériaux  de  construction,  etc.,  ne  peuvent 
supporter  les  frais  de  transport  sur  de  Jongs  parcours  qu'à  la 
condition  de  voir  réduire  à  leur  minimum  les  dépenses  de  la 
seconde  catégorie. 

A  l'exception  de  la  houille  et  de  ses  dérivés  ,  qui  réclament 
certaines  précautions  contrôle  bris  des  morceaux,  ces  matières 
sont  manipulées  en  employant  les  moyens  les  plus  simples  et 
les  moins  dispendieux. 

Au  départ,  on  les  approche  des  voies  de  chargement  à  un  ni- 
veau tel  qu'elles  tombent  par  leur  propre  poids  dans  les  wagons. 

A  l'arrivée,  les  matières  sont  déchargées  soit  par  des  trappes 
pratiquées  dans  le  fond  des  wagons,  soit  par  des  portes  ména- 
gées sur  les  côtés— LOCOMOTION  :  Wagons  à  marchandises— . 

Dans  l'un  et  l'autre  cas,  la  manutention  est  grandement 
simplifiée  par  l'emploi  d'estacades  ou  voies  situées  au-dessus  du 
niveau  du  sol  qui  reçoit  les  matières. 

La  voie  des  estacades  est  généralement  établie  sur  des  piles 
et  culées  en  maçonnerie,  formant  travées  de  4  mètres  d'ouver- 
ture environ,  comme  le  représente  la  Ggure  517.  Les  rails  sont 
supportés  par  des  longuerincs  en  chêne  de  0m,25  sur  01", 30, 
reposant  sur  des  corbeaux  encastrés  dans  la  maçonnerie.  Le 
fond  de  la  fosse  doit  être  garni  d'un  pavatre  ou  d'un  plancher  en 


Digitized  by  Google 


g  IV.  —  INSTALLATIONS  HI!  SKHVM  K  l»FS  MAÏU  M AMUSES.  47Î» 

madriers,  Taisant  suite  à  un  plan  incliné  destiné  h  amortir  le 
choc  des*  matières  et  leur  détérioration. 

L'importance  des  dépenses  de  construction  des  estacades  dé- 
pend naturellement  de  la  hauteur  des  piles,  de  la  nature  des 
matériaux,  etc. 

Voici  le  prix  de  revient,  non  compris  la  charpente  de  la  voie, 
d'une  fosse  à  houille  de  l,n,40  de  hauteur  du  sol  a  la  surface  du 
rail,  sur  26  mètres  de  longueur  totale  entre  culées,  partagée  en 


FI».  517.  Estacade  ou  fbtse  a  bouilles  (Wi««embour;i).  15/1000.  * 


six  travées.  La  figure  517  représente  en  élévation  et  en  coupe 
une  des  travées  extrêmes. 

Béton,  52mS,12  à  i:if,20   687f,98 

Maçonnerie  de  fondations,  \  >n\i:i  à  i2f,o;>   ir>5 ,20 

—  pierre  de  taille ,  i  2m,,2t  à  i8f,86 ....  693  ,17 

—  moellons  smillés,  \ 8m3,22  à  20r,74 ...  377  ,88 

A  reporter.  .....  1 91(if,83 
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Report   <9ifir,8 

l  o4rat,39  à  4r,30  =  233',88  j 
Taille,  j    3    ,48  à  »  ,43  =  32,82  ^  

'  Journées   43,05 

Pavage,  86mt,o5  à  4f,4i   384  ,28 

Prix  total   2  580',86 

soit,  par  mètre  courant,  100  francs  en  nombre  rond. 

On  voit,  représentée  en  élévation  et  en  coupe,  par  la 
figure  518,  la  disposition  d'une  estacade  en  charpente  con- 


Fie  r>|8.  Estocade  en  charpente.  15/IOOU. 


struite  pour  le  service  des  houilles  d'un  grand  établissement, 
dans  l'ancienne  station  de  Dornach  (Est). 

Pour  le  service  des  estacades,  il  faut  au  moins  deux  voies 
réunies  par  une  ou  deux  plaques  tournantes,  ou  bien  par  un 
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branchement,  afin  de  faire  circuler,  sans  fausse  manœuvre, 
les  wagons  qui  ont  pris  ou  vidé  leur  chargement. 

On  ne  doit  pas  omettre  de  ménager  à  côté  des  rails  en  claire- 
voie  un  passage  sur  plats-bords  pour  les  hommes  chargés  de 
la  manutention  des  wagons  (fig.  518,  coupe  ab). 

Quand  les  dispositions  du  terrain  ne  permettent  pas  d'établir 
des  points  de  déchargement  au-dessous  du  sol  de  la  station,  on 
élève  les  wagons  à  un  niveau  suffisant  pour  les  faire  rouler  sur 
une  estacade  qui  règne  au-dessus  du  sol  des  voies.  L'élévation 
des  véhicules  s'effectue  soit  à  l'aide  de  voies  en  rampe,  soit  au 
moyen  d'appareils  analogues  à  ceux  que  nous  avons  décrits 
-  301  -. 

Les  relations  des  chemins  de  fer  avec  les  voies  navi- 
gables motivent  encore  d'autres  installations  qui  ont  pour 
objet  d'opérer  rapidement  et  sans  déchet  l'embarquement 
ou  le  débarquement  des  marchandises,  notamment  de  la 
houille. 

M.  E.  Moreau  a  décrit  dans  un  travail  très-intéressant  — 
Mémoires  et  compte  rendu  de  la  Société  des  ingénieurs  civils, 
2'  cahier,  1867  —  les  procédés  employés  à  cet  usage  dans  le 
pays  de  Galles  et  dans  les  ports  du  nord  de  l'Angleterre.  Nous 
ne  pouvons  faire  mieux  que  d'engager  les  ingénieurs  à  con- 
sulter ce  mémoire. 

362.  Ecdries.  —  Généralement  les  voyageurs  et  les  mar- 
chandises en  provenance  ou  en  destination  du  chemin  de  fer 
sont  transportés  par  voitures  particulières  ou  publiques.  Il  en 
est  parmi  ces  dernières  qui  effectuent  les  transports  en  vertu 
d'arrangements  spéciaux  avec  l'administration  du  chemin  de 
fer,  qui  devient  alors  responsable  envers  le  public  de  l'accom- 
plissement du  service  —  3e  partie.  EXPLOITATION  :  Trains, 
Correspondances  — . 

Mais  en  certaines  stations  le  mouvement  local  prend  une 
importance  telle  que  l'administration  ne  peut  plus  confier  sûre- 
ment et  économiquement  les  transports  à  l'industrie  privée. 
Elle  doit  se  résigner  h  organiser  ces  services  a  l'aide  de  ses 
T.  II.  si 
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propres  ressources,  et  entretenir  par  conséquent  des  véhicules 
et  des  chevaux. 

Pour  tirer  le  meilleur  parti  possible  des  animaux,  il  faut  les 
tenir  dans  les  conditions  hygiéniques  les  plus  convenables. 
Sans  parler  de  la  nourriture,  les  chevaux  de  travail  ont  besoin 
de  repos  et  d'abri.  Les  écuries  doivent  donc  présenter  les  dis- 
positions les  plus  favorables  à  la  conservation  de  la  santé.  On 
peut  aussi  avoir  à  loger  temporairement  des  animaux  ayant 
subi  ou  à  subir  le  transport  par  chemin  de  fer.  La  question  des 
écuries  a  donc  encore  ici  quelque  intérêt. 

Précautions  contre  Hiumidite.  —  Gomme  les  hommes,  tous 
les  animaux  contractent  des  maladies  par  le  séjour  dans  un 
local  humide.  L'emplacement  des  écuries  sera  donc  choisi  de 
manière  à  pouvoir  être  assaini  par  canaux  ou  drainages,  s'il 
n'est  pas  naturellement  sec.  L'aire  des  écuries  elle-même  re- 
çoit, comme  nous  le  verrons  plus  loin,  des  dispositions  propres 
à  l'écoulement  rapide  des  liquides  qui  peuvent  entretenir  l'hu- 
midité dans  l'atmosphère  du  local. 

Exposition.  —  Autant  que  faire  se  peut,  il  faut  aménager 
les  ouvertures  de  manière  à  fournir  de  l'air  et  de  la  lumière, 
moyennant  certaines  précautions,  La  lumière  est  nécessaire, 
mais  elle  ne  doit  pas  frapper  directement  les  yeux*  L'air  est  in- 
dispensable ;  mais  lorsqu'il  touche  immédiatement  le  corps  des 
chevaux  en  sueur,  il  peut  leur  faire  contracter  des  maladies, 
surtout  quand  il  est  froid. 

On  percera  donc  les  ouvertures,  si  c'est  possible,  sur  la  face 
exposée  au  midi  ou  à  l'est.  Dans  le  cas  où  l'on  n'a  pas  la 
liberté  du  choix,  on  prendra  certaines  précautions  que  nous 
indiquerons. 

Ventilation.  —  On  a  évalué  à  30  mètres  cubes  par  heure  la 
quantité  d'air  pur  nécessaire  à  l'entretien  de  la  santé  d'un  che- 
val séjournant  dans  uue  écurie.  Gomme  ce  volume  considérable 
ne  pourrait  être  fourni  que  par  des  locaux  de  dimensions 
énormes  lorsque  le  nombre  des  chevaux  abrités  devient  impor- 
tant, il  faut»  en  adoptant  des  dimensions  raisonnables»  pour- 
voir au  renouvellement  do  l'air  vicié  par  la  respiration  des 
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animaux*  par  la  transpiration  cutanée  et  les  émanations  dos  . 
déjections  de  toute  nature. 

Le  renouvellement  de  l'air  ne  présente  'pas  moins  d'intérêt 
pour  la  conservation  des  pièces  de  bois  qui  entrent  dans  la 
construction  des  écuries  ou  dans  leur  ameublement. 

L'alimentation  en  air  pur  et  l'évacuation  de  l'air  vicié  récla- 
ment des  aménagements  spéciaux.  Il  faut  en  effet  que  l'air  frais, 
tout  en  balayant  l'atmosphère,  ne  frappe  pas  directement  les 
animaux.  On  le  fait  arriver  par  des  ouvertures  bien  réparties» 
placées  vers  le  haut  des  murs,  et  munies  soit  de  châssis  vi- 
trés s'ouvrant  de  haut  en  bas*  soit  de  treillis  métalliques. 

Les  appels  d'air  vicié,  aussi  éloignés  que  possible  des  rentrées* 
sont  ménagés  dans  le  plafond  et  surmontés  de  tuyaux  d'évent 
en  poterie  ou  en  plâtre,  qui  s'élèvent  au-dessus  de  la  toiture. 

Eclairage.  —  Les  fenêtres  destinées  à  l'aérage  servent  à 
donner  de  la  lumière  en  quantité  suffisante  pendant  le  jour. 
Pour  la  nuit,  on  doit,  comme  mesure  de  sécurité,  s'abstenir 
d'employer  les  lanternes  intérieures  et  éclairer  au  moyen  de 
lumières  placées  dans  des  niches  vitrées  eu  saillie  sur  le  mur 
intérieur,  mais  desservies  par  des  ouvertures  abordées  de  l'ex- 
térieur du  bâtiment. 

Surveillance.  —  La  santé  des  hommes  ne  réclamant  pas 
moins  de  soins  que  celle  des  animaux,  il  faut  mettre  les  palefre- 
niers chargés  de  surveiller  les  chevaux  pendant  la  nuit  à  l'abri 
des  émanations  de  l'écurie  ;  au  lieu  d'établir,  comme  d'habit 
tude,  le  lit  de  ces  agents  dans  l'écurie  même,  à  côté  des  che- 
vaux, on  doit  leur  affecter  un  cabinet  fermé  et  vitré,  assez  élevé 
au-dessus  du  sol  pour  que  leur  vue  s'étende  sur  toute  l'écurie. 

Sellerie.  —  Les  harnais  sont  souvent  suspendus  à  des 
crochets  fixés  au  mur  en  arrière  des  chevaux.  C'est  une  cou^ 
tume  vicieuse  tant  pour  la  conservation  des  harnais  que  pour 
l'habitation  dans  l'écurie  dont  l'atmosphère  est  viciée  par 
l'odeur  des  cuirs  et  de  leurs  apprêts.  11  est  préférable  de  tenir 
les  harnais  dans  une  sellerie  séparée,  où  ils  sont  bien  abrités, 
visités  et  réparés  au  besoin. 

Aires.  —  Nous  avons  dit  que  le  sol  des  écuries  devait  être 
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bien  asséché.  Il  réclame  de  plus  un  bon  pavage  pouvant  ré- 
sister aux  chocs  des  sabots.  Le  pavé  employé  sera  de  grès,  de 
granit,  de  schiste  ou  de  briques  posées  sur  champ,  dans  un 
bain  de  mortier  hydraulique  ou  d'asphalte  qui  s'oppose  aux  in- 
filtrations des  urines. 

La  pente  de  l'aire,  pour  accélérer  l'écoulement  des  liquides, 
est  habituellement  de  0m  ,02  à  0m,03  de  la  tête  vers  la  queue  des 
chevaux.  Ces  pentes  aboutissent  à  une  rigole  qui  conduit  les  li- 
quides au  dehors  dans  un  puisard  spécial.  La  pente  de  cette 
rigole  ne  doit  pas  être  moindre  de  0m,02. 

Plafond.  —  Cette  partie  du  bâtiment  demande  une  étude 
attentive  de  la  question.  Pour  conserver  la  température  de 
l'écurie,  le  plafond  doit  être  plein;  de  plus,  comme  il  reçoit  la 
buée  émise  parles  animaux,  si  le  plafond  n'est  pas  bien  étan- 
che,  le  local  supérieur  ne  se  prête  pas  convenablement  à  l'em- 
magasinement  des  fourrages. 

Enfin  s'il  est  construit  en  bois,  l'incendie  peut  facilement  le 
détruire. 

Après  de  nombreux  essais  et  à  la  suite  de  graves  incendies, 
la  compagnie  des  omnibus  de  Paris  a  substitué  le  fer  au  bois 
dans  la  construction  de  ses  plafonds l.  Aujourd'hui  elle  établit 
les  plafonds  sur  des  poutres  et  solives  en  fer,  réunies  par  de 
petites  voûtes  en  briques  creuses  hourdées  au  ciment,  le  tout 
recouvert  d'une  aire  en  mortier  sur  laquelle  s'étend  une  couche 
d'asphalte. 

L'asphalte  a  l'avantage  non-seulement  de  préserver  l'avoine 
et  les  fourrages  des  émanations  de  l'écurie,  mais  encore  d'ar- 
rêter la  propagation  de  l'incendie. 

On  obtient  un  résultat  analogue,  quand  on  se  9ert  de 
planchers  en  bois,  en  étendant  sur  le  plancher  une  couche  de 
terre  à  four  de  0ro,025  d'épaisseur  recouverte  d'une  couche 
d'asphalte  de  0m,0{o\ 

Mangeoires  et  râteliers.  —  Pour  que  les  chevaux  mangent  à 

* 

1  Note  de  MM.  Eug.  Flachat  et  Noisette.  Satiété  des  ingénieurs  civils, 

*•  rallier,  18f,N. 
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leur  aise  et  sans  trouble,  il  faut  que  la  portion  de  nourriture 
de  chacun  soit  bien  séparée  de  celle  des  voisins. 

Les  mangeoires  les  plus  convenables  s'exécutent  en  pierre 
creusée  ou  en  fonte.  Celles  en  bois  s'altèrent  vite  et  produisent 
des  émanations  fâcheuses. 

La  place  qui  convient  le  mieux  dépend  de  la  taille  des  ani- 
maux :  i  mètre  à  im,40  au-dessus  du  sol.  La  partie  inférieure 
doit  être  arrondie  pour  que  les  chevaux  ne  se  blessent  pas  lors- 
qu'ils ont  la  tête  ou  les  membres  engagés  en  dessous  de  la 
mangeoire.  On  leur  donne  généralement  0m,20  de  profondeur 
sur  0",38  à  u»,40  de  largeur. 

Les  râteliers  en  fer  sont  les  meilleurs  :  barreaux  verticaux 
ou  très-peu  inclinés,  espacés  de  0"\i0  environ;  le  fond  en 
pente  du  haut  vers  le  bas  pour  amener  le  fourrage  à  la  partie 
inférieure. 

Stalles.  —  Les  chevaux  prennent  un  repos  plus  complet  lors- 
qu'ils  sont  isolés  par  des  séparations  que  réunis  dans  une  en- 
ceinte continue.  On  fait  donc  bien  d'affecter  une  stalle  à  chaque 
cheval.  La  hauteur  de  la  séparation  va  en  décroissant  de  Ja 
tête,  où  on  lui  donne  environ  2  mètres,  vers  la  queue,  où  elle 
n'a  plus  que  lm,50,  sur  une  longueur  totale  de  2m,50.  La  dis- 
tance des  séparations  ou  largeur  des  stalles  varie  de  im,.p>0  à 
2  mètres  selon  la  taille  des  chevaux. 

Dispositions  d'ensemble.  —  Les  écuries  peuvent  être  sim- 
ples, à  un  rang,  ou  doubles,  c'est-à-dire  à  deux  rangs  de  che- 
vaux. Généralement,  pour  la  facilité  du  service  et  de  la  surveil- 
lance, on  préfère  placer  les  chevaux  sur  deux  rangs  lorsque  le 
nombre  de  stalles  dépasse  dix  à  douze. 

La  hauteur  varie  avec  l'importance  de  l'écurie  :  de  3m,rirf 
pour  une  petite  écurie ,  elle  s'élève  à  6  mètres  pour  une  grande.  * 

En  largeur,  il  faut,  dans  une  écurie  simple  : 

Mangeoire  et  râtelier   0m,50  à  0»>,60 

Stalle   2  ,50  à  2  ,75 

Couloir   2  ,00  à  2  ,80 

Largeur  totale.    .   .'im,00  à 
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Dans  une  écurie  double  où  les  chevaux  font  face  aux  murs,  il 
n'y  a  qu'un  couloir  médian.  La  largeur  devient  alors  i 

Mangeoires   I"f00  à  lm,20 

Stalles     î>  ,00  à  5  ,50 

Couloir   *2  ,50  à  3  ,00 

Largeur  totale     s^iio  à  tr,70 

Il  suit  de  ces  dimensions  que  le  volume  attribué  à  chaque 
cheval  varie  entre  a-SOO  X  i*M  X  3»,!»0  =  26*9,B0 

et  »',0x%*«6M^M^W, 
suivant  l'ampleur  de  l'installation. 


§  V. 

CONSTRUCTION  ET  ENTRETIEN. 

Quelle  que  soit  la  nature  des  matériaux  employés,  il  faut 
que  la  construction  d'un  bâtiment  de  chemin  de  fer  soit 
toujours  solide,  sans  surcharge  inutile.  S'il  est  nécessaire  de 
faire  ressortir  quelques  détails  d'ornementation ,  ees  détails 
seront  exécutés  en  matériaux  résistants,  faisant  corps,  partie 
intégrante  dans  l'ensemble  et  non  point  en  pièces  rapportées, 
ou  en  enduits  ne  présentant  qu'une  durée  limitée  et  qui 
réclament  d'ailleurs  des  soins  d'entretien  assidus  et  coûteux. 

Il  ne  faut  pas  oublier  que  ces  bâtiments  sont  presque  toujours 
isolés,  et  que  comme  tels  ils  exigent  des  soins  d'établissement 
tout  spéciaux.  Le  voisinage  des  machines  en  feu  expose  ces 
édifices  à  de  nombreuses  chances  d'incendie,  qu'on  s'efforcera 
de  limiter  en  faisant  choix  de  matériaux,  autant  que  possible, 
incombustibles. 

363.  Fondations.  —  Les  exemples  sont  nombreux  de  bâti- 
ments, d'ailleurs  bien  exécutés,  qui  subissent  des  dégrada- 
tions, des  lézardes,  et  qui  perdent  môme  la  position  primitivé- 
ment  assignée. 
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Ces  avaries,  très-graves  quelquefois,  iront  le  plus  souvent 
d'autre  cause  qu'un  défout  des  fondations. 

Pour  qu'un  édifice  conserve  sa  position  et  sa  forme,  qu'il 
dure  en  un  mot,  il  faut  l'asseoir  sur  une  base  pouvant  résister 
uniformément  aux  pressions  qui  s'exerceront  pendant  et  après 
la  construction.  Avant  d'arrêter  les  dispositions  des  fondations, 
on  doit  oalculer  toutes  ces  pressions,  afin  de  les  répartir  con- 
venablement et  n'imposer  à  chaque  élément  superficiel  de  la 
base  qu'uu  effort  auquel  il  peut  résister,  pour  arriver  en  fin 
de  compte  à  un  tassement  uniforme  de  toutes  les  parties  de 
l'édifice. 

La  base  la  plus  sûre,  c'est  un  sol  incompressible  comme  la 
pierre  dure,  en  bancs  épais  et  inébranlables.  Mais,  pour  at- 
teindre le  résultat  désiré,  il  faut  que  le  rocher  sur  lequel  on 
veut  fonder  ne  repose  pas  lui-même  sur  un  sous-sol  qui  peut 
devenir  glissant  par  suite  des  travaux  voisins.  Lorsque  cet  acci- 
dent est  à  craindre,  on  doit  drainer  le  périmètre  de  la  fonda- 
tion et  empêcher  par  12*  la  lubrification  des  bancs  de  glissement 
—  chap.  I—. 

Le  sable,  l'argile  et  le  gravier  offrent  un  degré  de  con%es- 
sibilité  assez  peu  marqué  lorsque  les  pressions  sont  convena- 
blement réparties  et  que  l'équilibre  primitif  n'est  pas  dérangé 
par  des  travaux  ultérieurs. 

Ainsi,  ces  mêmes  terrains  humides,  suffisamment  résistants 
à  l'origine,  subissent  de  très-sensibles  affaissements  lorsqu'on 
vient  à  les  drainer,  et  par  suite  font  éprouver  aux  bâtiments 
des  tassements  souvent  considérables. 

EJn  principe,  il  faut  donc  rechercher  le  sol  bien  résistant; 
mais  lorsque,  pour  l'atteindre,  on  doit  fouiller  à  une  profondeur 
trop  considérable,  il  est  préférable  de  recourir  aux  fondations 
artificielles,  comme  pour  le  cas  où  le  bon  sol  n'est  pas  acces- 
sible aux  moyens  ordinaires. 

Dans  ces  différents  cas,  on  emploie  tantôt  la  fondation  sur 
massifs  isolés  réunis  par  des  voûtes  do  décharge,  tantôt  la  fon- 
dation sur  pilotis  soit  isolés  soit  réunis  par  des  chapeaux. 

Indépendamment  du  coût  élevé  de  cette  constitution  d'un 
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sous-sol  artificiel,  ce  système  a  l'inconvénient  sérieux  de  ne  pas 
toujours  offrir  une  assiette  uniformément  résistante. 

A  moins  d'avoir  affaire  à  une  vase  liquide  ou  à  un  sol  tour- 
beux, on  préfère  établir  les  fondations  sur  une  couche  de  bé- 
ton de  très-bonne  qualité  suffisamment  large  pour  bien  répartir 
les  pressions  ultérieures  et  suffisamment  épaisse  pour  ne  pas  se 
rompre  sous  ces  mêmes  pressions.  Avant  de  couler  le  béton,  et 
pour  lui  préparer  un  lit  sec  sur  lequel  il  puisse  faire  bonne 
prise,  il  est  convenable  de  garnir  le  fond  de  la  fouille  avec  du 
sable  ou  du  gravier. 

364.  Maçonneries.  —  Murs  en  sous-sol.  —  L'humidité  dé- 
truit les  murs;  il  faut  donc  les  en  préserver.  Lorsque  l'on  a  un 
mur  adossé  à  un  sol  humide,  il  faut  : 

1°  Drainer  ce  terrain; 

2°  Eloigner  l'eau  du  mur  en  séparant  le  mur  du  sol  à  l'aide 
d'un  contre-mur  percé  de  barbacanes  ou  d'une  tranchée  rem- 
plie de  blocailles,  etjménager,  dans  le  vide  en  dehors  du  mur, 
au  niveau  de  la  retraite  des  fondations,  un  caniveau  à  forte 
^pente  pour  l'écoulement  des  eaux  ; 

3°  Construire  le  mur  en  pierres  dures,  à  bain  de  mortier 
hydraulique  ; 

4°  Garnir  la  face  extérieure  du  mur  d'un  enduit  de  ciment. 

En  employant  ces  divers  moyens  soit  combinés,  soit  isolés,  se- 
lon le  cas,  on  parvient  presque  toujours  à  préserver  les  murs  de 
la  pourriture  ou  du  salpêtre. 

Les  pierres  dures,  étant  moins  poreuses  que  les  pierres  ten- 
dres, sont  aussi  moins  hygrométriques  et  moins  sensibles  aux 
effets  de  la  capillarité.  Offrant  d'ailleurs  une  résistance  plus 
grande  aux  pressions  du  .bâtiment,  elles  demandent  une 
moindre  épaisseur  que  les  pierres  tendres. 

On  est  quelquefois  obligé  de  construire  sur  des  sols  tellement 
aquifères,  que  les  drainages  sont  insuffisants  pour  assainir  les 
sous-sols,  surtout  quand  les  sources  ont  une  certaine  hauteur 
au-dessus  du  sol  des  caves  du  bâtiment.  On  fait  bien  alors  de 
ménager  sous  le  sol  un  radier  général  en  bon  béton  hydraulique 
ou  une  voûte  renversée  en  matériaux  durs  hourdés  au  ciment. 
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En  construisant  les  murs  du  sous-sol,  il  ne  faut  pas  omettre 
les  jours  pour  la  ventilation  des  locaux  inférieurs,  surtout  si  le 
sous-sol  doit  recevoir  un  calorifère. 

Murs  en  élévation.  —  Si  l'humidité  est  à  craindre  pour  le 
sous-sol,  elle  devient  plus  redoutable  encore  pour  les  locaux  en 
élévation.  Elle  développe  en  effet  le  champignon,  le  salpêtre, 
qui  attaquent  les  boiseries,  les  peintures  intérieures,  etc.  Lors 
donc  que  l'on  suppose  possible  la  venue  de  l'humidité  par  le 
sol,  il  faut  construire  le  soubassement  en  matériaux  durs , 
hourdés  au  mortier  hydraulique.  On  a  même  soin  de  séparer 
les  murs  en  élévation  des  murs  en  sous-sol  par  une  couche  de 
bitume,  une  lame  de  plomb  ou  de  carton  bitumé,  un  lit  de 
schiste  dur  posé  à  plat  à  bain  de  ciment. 

On  choisit,  pour  former  les  soubassements,  les  matériaux  les 
plus  durs  de  la  localité.  Lorsque  la  pierre  de  taille  est  rare,  on 
la  réserve  pour  les  revêtements  extérieurs. 

Avant  d'arrêter  le  projet  définitif  des  constructions,  il  faut 
toujours  s'assurer  des  ressources  de  la  localité  et  ne  prendre  un 
parti  pour  l'exécution  qu'en  le  subordonnant  à  l'espèce  de  ma- 
tériaux qu'elle  fournit.  Ainsi  l'appareil  des  pierres  de  taille  sera 
subordonné  aux  dimensions  des  bancs  de  carrière.  La  pierre 
de  taille  étant  assez  coûteuse  en  général,  surtout  par  la  main- 
d'œuvre,  on  évitera  les  refouillements,  et  on  ne  l'emploiera 
que  pour  les  angles,  les  chaînes  verticales  auxquelles  corres- 
pondent les  poutres  ou  cloisons  principales,  les  bandeaux  qui 
relient  les  matériaux  dans  le  sens  horizontal,  les  chambranles 
qui  reçoivent  les  scellements  des  baies. 

On  ne  doit  pas  oublier  que  la  pierre  ne  retient  pas  convena- 
blement la  peinture  ni  les  tapisseries  ;  par  conséquent,  on  évi- 
tera de  faire  passer  les  pierres  de  taille  d'outre  en  outre  jusqu'à 
l'intérieur  du  bâtiment. 

Dans  un  but  d'économie,  on  a  l'habitude  d'élever  les  murs 
extérieurs  en  moellons  et  de  leur  appliquer  un  revêtement  fi- 
gurant quelquefois  des  assises  de  pierres  de  taille.  C'est  une 
erreur  :  les  enduits  extérieurs  sur  maçonnerie  de  moellons 
exigent  un  entretien  continuel.  Quand  on  le  peut,  il  vaut  mieux 
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faire  le  revêtement  en  briques  apparentes,  qui,  bien  employées, 
sont  d'un  eflbt  très-satisfaisant. 

La  maçonnerie  exécutée  en  briques  bien  laites,  avec  de 
la  bonne  terre  et  convenablement  cuites,  présente  de  nom- 
breux avantages  :  quand  les  joints  sont  soignés,  les  faces 
extérieures  ne  réclament  aucun  enduit;  les  murs  s'élèvent  rapi- 
dement; le  prix  de  revient  est  relativement  peu  élevé,  surtout 
si  Ton  imite  les  dispositions  adoptées  dans  le  Nord,  celles  des 
murs  cireux  qui  protègent  l'intérieur  contre  les  excès  de  tempé- 
rature et  l'humidité. 

En  général,  il  faut  éviter  les  constructions  en  pans  de  bois, 
car  elles  sont  promptement  avariées  par  les  intempéries.  Lors- 
qu'on est  obligé  de  les  adopter,  on  doit  avoir  grand  soin  de 
prévenir  les  effets  du  retrait  ou  de  la  pourriture  du  bois. 

On  portera  aussi  une  attention  toute  particulière  sur  l'exécu- 
tion du  couronnement  des  bâtiments,  afin  de  préserver  les  murs 
contre  les  infiltrations.  Lorsqu'on  emploie  à  cet  usage  des 
pierres  de  taille  de  nat  ure  grenue,  spongieuse,  il  faut  les  enduire 
de  deux  ou  trois  couches  d'huile  de  lin  chaude  ou  bien  les  poser 
sur  un  lit  d'asphalte  ou  de  goudron. 

Ohm  vation.  —  La  bonne  qualité  des  mortiers  est  une  des 
principales  conditions  à  exiger  dans  l'exécution  des  bâtiments  ; 
on  ne  négligera  donc  rien  pour  se  procurer  les  meilleures 
chaux  et  le  sable  le  plus  pur  que  le  pays  peut  fournir.  Quant 
à  la  fabrication  du  mortier,  elle  sera  très-sévèrement  surveillée. 

365.  Ouvrages  en  bois.  —  Le  bois  a  de  très-nombreuses  et 
de  très-importantes  applications  dans  les  édifices;  il  peut 
rendre  de  grands  services  à  l'architecte  s'il  est  employé  judi- 
dieusement.  11  ne  suffit  pas,  en  effet,  de  donner  aux  différents 
organes  les  dimensions  indiquées  par  les  lois  de  la  stabilité 
pour  en  assurer  la  durée.  Il  faut  de  plus  (pie  ces  organes  soient 
placés  dans  des  conditions  telles  que  leurs  parties  constitutives 
ne  subissent  aucune  altération  par  les  conditions  mêmes  de 
leur-emploi. 

Ainsi  on  sait  que  le  bois  soumis  à  l'humidité  pourrit  rapide- 
ment; qu'il  en  advient  de  même  du  bois  frais  enduit  sur  toutes 
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ses  laces  d'une  matière  qui  ne  lui  permet  pas  d'exhaler  son  hu- 
midité constitutive,  et  à  plus  forte  raison  encore  des  bois  ren- 
fermés sans  aérage  dan6  l'épaisseur  des  murs  et  des  planchers. 

On  évitera  donc,  on  général,  d'employer  les  bois  d'abatage 
et  d'équarrissage  trop  récents,  et  surtout  de  les  placer  dans  des 
conditions  où  l'air  ne  puisse  pas  les  assainir.  Aussi  dans  les 
rez-de-chaussée  on  prendra  les  plus  minutieuses  précautions 
contre  l'humidité  qui  amène  la  pourriture,  la  formation  des 
champignous. 

Ainsi,  pour  arrêter  les  effets  de  la  capillarité,  on  enduira 
les  murs  qui  portent  les  solives  de  ciment,  de  mortier  très- 
hydraulique  ou  d'asphalte. 

partout  où  les  planchers  recouvrent  un  terre-plein,  on  mé- 
nagera sous  les  lambourdes  et  dans  toutes  les  parties  du  sous- 
sol  des  évonts  qui  laissent  à  l'air  une  largo  circulation. 

On  a,  depuis  longtemps,  adopté  la  pratique  d'enfermer  les 
poutres  et  poutrelles  des  planchers  dans  des  coffres  de  revête- 
ment qui  masquent  complètement  les  bois.  Avec  les  hommes 
de  l'art  qui  se  rendent  compte  des  conditions  judicieuses 
de  l'emploi  des  matériaux,  nous  croyons  cette  pratique  ex- 
trêmement fàeheuse.  Au  lieu  de  former  les  plafonds  à  l'aide 
d'une  couche  de  plâtre,  étendue  sur  la  face  inférieure  des 
pièces  qui  constituent  les  planchers,  il  serait  beaucoup  j)lus 
convenable,  à  tous  les  points  de  vue,  de  laisser  les  poutres  ap- 
parentes en  les  arrangeant,  -au  besoin,  sous  forme  de  caissons 
qui  se  prêtent  à  tous  les  genres  de  décoration.  Quant  à  la 
sonorité  des  planchers,  on  peut  y  remédier  facilement  à  l'aide 
de  diverses  dispositions  d'entrevoux  inutiles  à  rappoler  ici. 

Les  bois,  avons-nous  dit,  sont  soumis  à  des  effets  de  dilata- 
tion et  de  contraction  qui  proviennent  plutôt  de  l'état  hygro- 
métrique de  l'air  que  de  la  température.  Pour  des  bois  moyen- 
•   nement  secs,  la  oontraction,  normalement  à  la  longueur  des 
fibres,  peut  être  calculée  sur  un  coefficient  de  0,01 . 

Les  défauts  et  les  qualités  des  bois,  ainsi  que  les  procédés  de 
conservation,  ont  été  développés  au  chapitre  II,  §  II,  au  cha- 
pitre V,  §  II,  et  au  chapitre  VI,  §  l,  1. 1! 
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Charpente.  —  Tenant  la  main  à  l'observation  ponctuelle 
des  plans  d'ensemble  et  de  détails,  l'architecte  doit  veiller  par- 
ticulièrement à  ce  que  la  coupe  des  bois,  le  travail  des  assem- 
blages, le  rapprochement  des  surfaces  en  contact  soient  exécutés 
suivant  toutes  les  règles  de  l'art.  On  aura  soin  de  faire  car- 
boniser et  enduire  de  peinture  à  l'huile  ou  au  goudron  les 
bois  engagés  dans  la  maçonnerie,  à  plus  forte  raison  dans 
le  sol. 

Chaque  ferme  des  combles  sera  complètement  assemblée  sur 
les  chantiers,  préalablement  au  montage. 

Pendant  le  levage  et  la  mise  en  place,  on  doit  obliger  les 
charpentiers*  à  contre-venter  soigneusement  chaque  ferme  de 
manière  à  prévenir  les  accidents,  trop  fréquents  lorsque  cette' 
précaution  n'a  pas  été  prise  —  chap.  II,  §  II  et  §  IV  — . 

Menuiserie.  —  Cette  partie  de  la  construction  du  bâtiment  est 
généralement  trop  négligée.  —  Abandonnée  aux  soins  d'entre- 
preneurs peu  consciencieux  et  d'agents  négligents  ou  inexpé- 
rimentés, la  menuiserie,  mal  conçue  et  exécutée  sans  soins, 
occasionne  des  frais  d'entretien  journalier  souvent  très-élevés. 
On  exigera  donc  de  l'entrepreneur  la  justification  de  la  libre 
disposition  d'un  approvisionnement  suffisant  de  bois  des  es- 
sences prescrites,  secs  et  enlevés  dans  des  plateaux  ayant  au 
moins  deux  années  de  débit. 

«  Pour  établir  économiquement  des  ouvrages  de  menuiserie, 
dit  M.  Léonce  Reynaud,  inspecteur  général  des  ponts  et  chaus- 
sées, professeur  d'architecture  à  l'École  polytechnique1,  il  faut 
prendre  en  considération  les  dimensions,  les  épaisseurs  surtout 
des  planches  qui  se  trouvent  dans  le  commerce  ;  et  si  on  veut 
les  disposer  convenablement,  il  est  essentiel  de  ne  pas  perdre 
,  de  vue  que,  sous  l'influence  des  variations  hygrométriques, 
toutes  les  planches  sont  exposées  à  des  mouvements  de  contrac- 
tion et  de  dilatation  plus  ou  moins  prononcés.  C'est  là  un  fait  • 
capital  qui  domine  toute  la  théorie  de  l'art.  Le  problème  à  ré- 
soudre peut  se  poser  en  ces  termes  :  exécuter  des  ouvrages  de 

1  Traité  d'archittctHre,  t.  I,  p.  508,  2«  édit.,  Pans,  1860. 
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dimensions  sensiblement  invariables  avec  des  éléments  dont 
les  dimensions  varient  sans  cesse.  » 

Les  parquets  s'exécutent  en  planches  de  chêne  et  de  sapin. 
On  réserve  la  première  de  ces  essences  pour  les  pièces  du  rez- 
de-chaussée,  surtout  celles  à  grande  circulation.  On  donne  la 
préférence  aux  planches  étroites,  afin  de  diminuer  les  effets  du 
retrait.  Les  planches  composant  les  frises  de  parquet  doivent 
avoir  toutes  même  longueur  et  même  largeur.  Les  parquets  ne 
doivent  être  posés  qu'après  l'achèvement  des  maçonneries,  des 
enduits  intérieurs  et  de  la  toiture. 

11  faut  exiger  que  les  portes  et  fenêtres  soient  établies  con- 
formément aux  plans,  sans  déviation  aucune  dans  les  disposi- 
tions arrêtées,  à  moins  d'autorisation  écrite.  Elles  seront  exa- 
minées et  reçues  en  blanc  avant  et  après  le  ferrage,  l^a 
première  couche  d'impression  ne  sera  donnée  qu'après  ces 
réceptions  préliminaires.  Toutes  les  pièces  composant  une 
fenêtre  ou  une  porte  recevront  un  numéro  de  montage  gravé 
dans  le  bois,  afin  d'éviter  les  erreurs  de  pose  ou  d'ajustage. 

:*66.  Ouvrages  en  fer.  —  Nous  avons  déjà  étudié,  dans  leurs 
propriétés  essentielles  et  dans  leurs  applications  générales,  la 
plupart  des  métaux  employés  dans  les  constructions.  Il  nous 
reste  à  résumer  les  recommandations  spéciales  à  l'application 
de  ces  mêmes  métaux  aux  bâtiments,  en  rappelant  que  nous 
avons  résumé  leurs  propriétés  physiques  les  plus  intéressantes 
pour  le  constructeur,  notamment  les  coefficients  de  dilatation 
et  les  chaleurs  spécifiques,  au  chapitre  I,  §  IV,  de  la  deuxième 
partie. 

Foute.  —  Ce  composé  de  fer  et  de  carbone,  avons-nous  vu 
—  chap.  II,  §  II  —,  se  prête  à  toutes  les  combinaisons  de 
forme  qu'on  veut  lui  donner.  Aussi  en  fait-on  un  usage  fré- 
quent en  construction  lorsqu'on  ne  réclame  pas  de  la  fonte  un 
effort  considérable  et  que  l'on  veut  obtenir  une  pièce  accompa- 
gnée d'ornements.  La  fonte  est  utilisée  principalement  pour 
les  supports  isolés,  les  consoles,  balustrades,  tuyaux,  etc. 

Elle  résiste  mieux  que  le  fer  aux  actions  atmosphériques  et 
aux  réactions  chimiques  des  maçonneries. 


494  CMâP»  X»   —  ARCHITECTURE. 

Ltës  conditions  de  fabrication  et  de  réception  se  trouvent  au 
chapitre  V,  §  IV,  160  et  161,  t.  I)  et  au  chapitre  VII,  §  IV, 
273,  t.  II. 

Fer*  —  Depuis  quelques  années  les  fers,  et  surtout  les  fers 
profilés*  comme  les  fers  à  Tet  les  fers  cornières,  entrent  pour 
une  lafge  part  dans  la  construction  des  bâtiments.  La  sécurité 
qu'offre  ce  métal,  à  plusieurs  points  de  vue  i  durée,  résistance, 
incombustibilité,  etc.,  lui  fait  donner  la  préférence  sur  le  bois 
quand  la  différence  de  prix  entre  ces  deux  matières  n'est  pas 
trop  considérable. 

Mais  l'emploi  du  fer  réclame  certaines  précautions  ♦  Ainsi, 
sous  l'influence  des  variations  de  température,  ce  métal  subit 
des  contractions  et  des  dilatations  très-marquées. 

Le  fer  en  contact  avec  certains  mortiers,  mais  principale- 
ment avec  le  plâtre,  s'oxyde  rapidement.  La  matière  attaquée 
augmente  de  volume  et  fait  éclater  la  pierre  dans  laquelle  le  fer 
est  incrusté.  Plus  le  scellement  se  trouve  profondément  engagé 
dans  la  maçonnerie,  plus  le  phénomène  de  décomposition  est 
prononcé.  Aussi  doit-on  éviter  le  contact  du  fer  et  du  mortier. 

Aûn  d'éviter  cette  destruction,  lorsqu'on  emploie  le  fer  noyé 
dans  la  maçonnerie  pour  chaîner  les  murs,  il  faut  lui  ménager 
dans  la  masse  une  rainure  qui  le  préserve  de  l'action  du  mor- 
tier. Lorsque  le  métal  est  engagé  dans  la  maçonnerie,  la  pein<- 
ture  ordinaire  ne  préserve  pas  le  fer.  Quand  le  prix  de  revient 
n'est  pas  excessif,  il  faut  le  galvaniser  et  le  sceller  au  mastic 
gras  ou  au  plomb. 

Pour  compléter  le  chaînage  des  murs,  on  a  la  mauvaise  ha- 
bitude de  noyer  les  ancres  dans  l'épaisseur  des  murs»  Gette 
pratique  favorise  l'oxydation  des  ancres  et  par  Puite  fait  man- 
quer le  but*  Il  vaut  mieux  mettre  les  antres  en .  dehors  de« 
murs,  accuser  franchement  leur  destination,  et  même  l'en 
servir  comme  motifs  de  décoration.  Ainsi  exposés,  ils  peuvent 
être  visités  en  tout  temps  et  l'état  du  chaînage  contrôlé. 

On  a  quelquefois  critiqué  la  méthode  de  construction  des 
planchers  formés  de  poutres  en  fer  garnies  de  maçonnerie,  en 
se  basant  sur  la  différence  des  coefficients  de  dilatation  des 
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deux  matières.  Nous  croyons  que  cette  critique  n'est  pas  justi- 
fiée» car  le  fer  noyé  complètement  dans  le  hourdis  ne  reçoit  pas 
l'impression  des  différences  de  température  au  même  degré 
que  s'il  est  librement  exposé  aux  variations  thermométriques. 

Nous  avons  traité  assez  longuement  toute»  les  questions  de 
fabrication,  de  réception-  et  d'emploi  du  fer»,  dans  les  cha- 
pitres n9  Vet  VII,  pour  n'avoir  pas  besoin  de  nous  étendre  da- 
vantage h  ce  sujet. 

Quant  à  l'exécution  des  travaux  de  bâtintehts,  nous  recom** 
manderons  ici,  comme  pour  la  charpente  en  bois,  la  surveillance 
du  montage  et  de  la  pose. 

367»  Pavages  intérieurs.  —  L'architecte  doit  attacher  un 
grand  intérêt  à  la  confection  des  sols  des  locaux  fréquentés  par 
le  public  ou  les  gens  de  service»  Mal  exécutés*  les  pavages  des 
sols  réclament  de  fréquentes  réparations,  qui  peuvent  devenir 
des  causes  de  gêne  et  même  d'accidents. 

Il  faut  donc  choisir  pour  la  confection  de  ces  pavages  des 
matériaux  très-résistants,  se  prêtant  aux  réparations  faciles  et 
promptes,  et  supportant  bien  le  nettoyage» 

Selon  les  localités*  on  exécute  ces  pavages  en  béton  plus  ou 
moins  orné,  en  carrelage,  en  asphalte  ou  en  bois.  Nous  avons 
donné  sur  ces  différentes  constructions  des  détails  suffisants 
pour  rendre  inutile  toute  nouvelle  explication  chap.  II,  §  II 
et  chap.  X,  §  II,  §  III  — . 

368.  Appareils  de  chauffage»  —  Nous  avons  donné  h  la 
question  du  choix  du  système  de  chauffage  des  développements 
suffisants  pour  signaler  à  l'homme  de  l'art  l'importance  du  su- 
jet —  340  à  348  — .  Son  choix  arrêté,  il  aura,  en  passant  à 
l'exécution,  à  faire  une  étude  spéciale  de  chaque  cas  particu- 
lier et  tenir  compte  : 

—  Du  volume  des  locaux  à  chauffer  ; 

—  De  leur  situation  dans  le  batimeht k, 

—  Du  degré  de  température  à  y  maintenir  ; 

—  Des  moyens  à  employer  pour  obtenir  utlê  ventilation  con- 
venable. 

11  se  rappellera  que  le  procédé  de  chauflfcge  le  plus  àVânta- 
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geux,  à  tous  les  points  de  vue,  repose  sur  une  abondante  dis- 
tribution d'air  échauffé  à  une  température  modérée,  préférable 
de  beaucoup  à  un  faible  débit  d'air  élevé  à  une  haute  tempé- 
rature. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  il  faudra  : 

i°  Amener  aux  appareils  de  chauffage,  par  de  larges  car- 
naux,  l'air  extérieur*en  ayant  soin  de  veiller  à  ce  que  la  source 
d'air  ne  soit  pas  empoisonnée  de  miasmes ,  émanations  ou  gaz 
pouvant  offenser  l'odorat  ou  la  santé  ; 

2°  Réserver  dans  les  cloisons  horizontales  ou  verticales  des 
carnaux  de  grande  section  pour  la  conduite  de  l'air  chaud,  mé- 
nager des  registres  pour  en  opérer  une  régulière  distribution  ; 

3°  Limiter  à  15  mètres  au  maximum  la  distance  horizontale 
que  l'air  chaud  devra  parcourir  ; 

4°  Donner  aux  carnaux  rampants  la  plus  forte  inclinaison 
possible,  éviter  les  coudes  brusques  et  adoucir  par  des  courbes 
de  grand  rayon  les  changements  de  direction  ; 

5°  Eviter  l'emploi  des  tuyaux  à  air  en  fonte  ou  en  fer,  et  don- 
ner la  préférence  aux  matières  céramiques. 

Cheminées.  —  La  construction  des  cheminées  doit  être  l'ob- 
jet de  soins  tout  particuliers  ;  on  évitera  l'emploi  des  tuyaux  en 
métal  et  môme  en  poterie,  qui  sont  susceptibles  de  rupture  à  la 
suite  de  tassements  dans  les  murs  :  on  donnera  la  préférence 
aux  briques  façonnées  ou  à  la  pierre  de  taille. 

Chaque  foyer  sera  surmonté  de  son  tuyau  spécial,  de  dimen- 
sions appropriées  au  volume  d'air  à  évacuer.  Il  reposera  d'ail- 
leurs sur  une  petite  voûte  en  briques  couvrant  l'espace  com- 
pris entre  le  mur,  le  chevôtre  et  les  solives  d'enchevêtrure. 

Enfin,  pour  éviter  toutes  chances  d'incendie,  on  établira  les 
projets  de  planchers  et  de  combles  en  bois,  de  façon  que  toute 
pièce  de  bois  se  trouve  éloignée  d'au  moins  0",J5  de  tout 
tuyau  de  cheminée  et  à  fortiori  de  tout  foyer. 

Le  couronnement  de  chaque  cheminée  devra  être  muni  d'un 
appareil  qui  empêche  la  pluie  et  la  neige  de  tomber  dans  le 
tuyau  et  qui  mette  le  tirage  du  foyer  à  l'abri  des  changements 
de  direction  du  vent. 
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369.  Toiture.  —  Les  matériaux  constituant  la  charpente  des 
combles  sont  le  bois  et  le  fer.  Nous  n'avons  plus  à  en  parler. 

Inclinaison.— On  donne  aux  toitures  une  inclinaison  appro- 
priée à  la  nature  des  matériaux  employés  et  au  climat  de  la 
localité.  Quel  que  soit  d'ailleurs  le  système  appliqué,  il  ne  faut 
pas  omettre,  surtout  pour  les  halles  ouvertes  et  exposées  à  l'ac- 
tion du  vent,  de  garnir  la  face  inférieure  de  la  couverture  au 
moyen  d'un  plafonnage  en  planches ,  en  plAtre  ou  en  mortier, 
afin  degarantirle  toit  contre  le  soulèvement  parles  bourrasques. 

370.  Couverture.— Les  matériaux  employés  dans  la  couver- 
ture sont  :  les  tuiles ,  les  ardoises,  la  tôle  de  fer ,  le  zinc  ,  le 
plomb  et  le  cuivre. 

Les  poids  comparatifs  du  mètre  carré  des  diverses  couver- 
tures sont  généralement  compris  dans  les  limites  suivantes  : 


Toiture  en  toiles  plates   80*  à  82* 

—  —        à  emboîtement  . .   31  —  \\ 

—  ardoises   17  —  20 

—  fer  ou  cuivre  .'   10  —  12 

—  zinc   7  -  9 


Tuiies.  —  Les  tuiles  plates,  creuses  ou  à  rainures,  doivent 
être  fabriquées  avec  de  l'argile  aussi  pure  que  possible,  c'est- 
à-dire  exempte  de  chaux,  de  pierres  et  de  matières  fusibles  ou 
délitables.  Le. travail  de  trituration,  de  compression  et  la  cuis- 
son demandent  des  soins  particuliers.  On  exige  des  bonnes 
tuiles  une  surface  lisse,  une  teinte  uniforme,  et  au  choc  un  son 
clair.  On  refusera  celles  dont  la  cassure  se  présenterait  sous  une 
structure  feuilletée ,  ou  qui,  après  quelque  temps  d'emploi,  se 
couvriraient  de  mousse  ou  de  teinte  verte. 

L'inclinaison  minima  à  donner  aux  toits  en  t  uiles  plates  cor- 
respond à  2  de  hauteur  sur  3  de  base,  soit  0,66;  autrement 
dit,  pour  une  toiture  à  deux  versants  égaux,  la  hauteur  du 
comble  est  le  tiers  de  la  profondeur.  Les  couvertures  qui  présen- 
tent une  inclinaison  moindre  sont  sujettes  à  de  très -fré- 
quentes réparations ,  principalement  sur  les  bâtiments  isolés, 
exposés  aux  coups  de  vent. 

T  II.  *i 
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La  couverture  en  tuiles  emboîtées  ou  en  ardoises  est  préfé- 
rable à  la  précédente,  parce  qu'elle  exige  une  charpente  de  di- 
mensions moindres  ,  une  inclinaison  qui  peut  varier  sans  in- 
convénient entre  0,40  et  0,66 ,  c'est-à-dire  que  la  hauteur  du 

comble  peut  n'être  que  le  1  delà  profondeur  du  bâtiment  ;  en- 
fin parce  que  les  frais  d'entretien  sont  de  beaucoup  inférieurs  à 
ceux  de  la  couverture  en  tuiles  plates. 

Sur  plusieurs  chemins  français,  on  préfère,  à  juste  titre,  aux 
meilleures  ardoises  les  tuiles  à  emboîtement  bien  fabriquées, 
et  dont  le  prix,  à  Paris,  ne  dépasse  pas  3  fr.  50  le  mètre  carré. 

Ardoises.  —  Ce  sont  des  fragments  de  schiste  lamelleux  pro- 
venant généralement  des  terrains  de  transition.  On  choisira  les 
ardoises  de  qualité  supérieure,  c'est-à-dire  celles  qui  sont  fines, 
dures,  d'un  grain  uniforme,  et  absolument  indélayables.  On 
rencontre  quelquefois  des  ardoises  épaisses ,  lourdes,  qui  se 
couvrent  rapidement  de  mousse  et  de  taches  de  rouille,  se  dé- 
litent et  demandent  un  prompt  remplacement.  Malgré  leur 
faible  prix,  ces  matériaux  sont  à  rejeter,  car  ils  se  détériorent 
rapidement. 

En  France,  les  ardoises  d'Angers  (Maine-et-Loire) ,  de  Fu- 
may  (Ardennes)  ;  en  Angleterre,  celles  de  Festiniog  près  Port- 
Madoc,  Oaernarvonshire  (Northwales)  sont  les  plus  estimées, 

On  trouve  encore  des  schistes  ardoisiers  en  Bretagne ,  dans 
le  Luxembourg  belge,  en  Maurienne,  sur  la  rivière  de  Gênes, 
en  Tarentaise ,  dans  l'Eifel,  h  Meschède  en  Westphalie,  ai) 
Hartz,  dans  la  Guadalajara  en  Espagne,  en  Moravie,  en  Silésie, 
en  Suède,  en  Russie  dans  le  pays  des  Cosaques  du  Don,  dis- 
trict de  Miousk,  etc. 

Quand  les  toitures  sont  exposées  aux  coups  de  vent  par  sou- 
lèvement, comme  celles  des  halles  ouvertes,  on  place  les  ardoi- 
ses sur  un  voligeage  jointif  de  0ra,  025  à  0m,027  d'épaisseur,  en 
ayant  soin  de  ne  pas  donner  aux  voliges  plus  de  0m,25  à  0",28 
de  largeur,  afin  de  diminuer  les  effets  du  rétrécissement  et  du 
gauchissement. 

Lorsqu'elles  recouvrent  des  locaux  fermés,  dans  lesquels  le 
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vent  ne  peut  pas  s'engouffrer,  les  ardoises  reposent  sans  incon- 
vénient sur  des  lattes  à  vive  arête,  de  (r,070  sur  0»,038.  Cette 
dernière  disposition,  plus  économique  que  la  précédente,  per- 
met en  outre  de  mastiquer  les  joints  par-dessous  avec  du  ci- 
ment ou  du  mortier,  de  visiter  facilement  la  toiture,  et  d'en 
reconnaître  les  points  défectueux. 

Les  ardoises  se  recouvrent  généralement  sur  0W,07  a  0ul,i2 
de  largeur. 

Quant  aux  dimensions,  les  ardoises  de  0m,300  à  0m,457 
offrent  le  plus  de  garantie  en  ce  qu'elles  sont  moins  fatiguées 
par  les  mouvements  du  voligeage  et  l'action  du  vent. 

Les  ardoises  anglaises  se  débitent  généralement  en  deux  ca- 
tégories : 

Les  grandes  ont  0-,609  (24")  de  longueur  sur  0",3Sa  (14") 
de  largeur  ; 
Et  les  petites,  0ra,457  (18")  sur  0m,228  (9"). 
Celles  des  carrières  de  France  se  présentent  sous  quatre  mo- 


dôles  : 

Poids 

Nombre 

Poids 

du  mille. 

au  ni.  q. 

du  m.  q. 

Modèle  anglais. 

640»« 

•  360»»-' 

5mn» 

» 

» 

50  à  35" 

Grande  carrée. 

500 

217 

3,5 

612 

46 

29 

271 

189 

3 

485 

i 

I 

217 

162 

2,5 

281 

85 

24 

Couvertures  métalliques.  —  On  se  sert  souvent ,  pour  cou- 
vrir certains  édiûces  à  toit  aplati,  de  cuivre,  fer,  tôle,  plomb  ou 
zinc.  Dans  tous  les  cas,  le  métal  employé  devra  être  de  toute 
première  qualité,  tenace  et  flexible.  Toute  feuille  présen- 
tant des  pailles,  fentes  ou  crevasses,  devra  être  rigoureu- 
sement refusée.  On  s'assure  par  des  mesurages  et  des  pesées 
directes,  des  dimensions  réelles  des  feuilles  amenées  sur  le  . 
chantier. 

Les  voliges  généralement  employées  sont  en  peuplier,  de 
2  mètres  de  longueur  sur  0W  ,01 3  d'épaisseur  et  0m,i  o  de  largeur 
en  moyenne. 

Dans  les  locaux  où  Ton  n'a  pas  à  craindre  les  vapeurs  et  éma- 
nations corrosives,  on  pose  les  voliges  horizontalement,  h  ia 
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distance  de  (T.OIS  l'une  de  l'autre,  en  les  fixant  sur  les  che- 
vrons  par  des  clous  à  tête  plate. 

Mais  dans  les  halles  où  circulent  les  locomotives ,  dans  les 
ateliers,  les  cabinets  d'aisances,  etc.,  là  où  les  vapeurs  attaque- 
raient le  métal,  on  volige  à  recouvrement  et  en  diagonale,  pour 
faciliter  les  mouvements  du  bois. 

On  a  essayé  plusieurs  systèmes  de  joints,  dits  à  rouleau./:, 


La  section  A  indique  la  disposition  courante  du  tasseau  on 
bois  et  du  couvre-joint. 

La  section  B  représente  en  coupe  l'une  des  pattes  en  zinc 
fort  qui,  espacées  de  mètre  en  mètre,  clouées  sur  le  toit  en 
même  temps  que  le  tasseau  et  repliées  en  agrafe,  maintiennent 
les  feuilles  de  zinc  recourbées  le  long  du  tasseau. 

Le  zinc  cannelé  s'applique  aussi  à  la  couverture  des  édifices. 
—  Sous  cette  forme,  il  permet  la  suppression  des  chevrons  : 
mais  les  raccords  des  feuilles  sont  difficiles  à  exécuter,  (belles 
qui  présentent  le  plus  de  commodité  à  l'emploi  sont  les  feuilles 
ayant  neuf  cannelures  pour  0m,80  de  largeur,  du  poids  de  7  ki- 
logrammes par  mètre  carré. 

Ces  feuilles  se  recouvrent  de  0m,12  dans  la  partie  supérieure 
et  de  la  largeur  d'une  cannelure  dans  lo  sens  de  la  pente 
du  toit. 

On  peut  voir,  dans  les  tableaux  ci-contre,  les  numéros , 
dimensions  et  poids  des  feuilles  de  zinc  employées  le  plus 
généralement  pour  les  travaux  de  couverture. 


Pif.  510.  Courcrlure  en  *inc;  joint*  li  lawnm 


à  coulisseaux,  à  agrafe,  etc. 
Aucun  de  ces  systèmes  ne  vaut 
celui  dit  à  tasseaux,  repré- 
senté par  la  figure  519  ;  il 
laisse  toute  facilité  aux  mou- 
vements que  subit  le  métal 
sous  l'influence  de  la  tempé- 
rature, sans  que  la  pluie  trouve 
une  fissure  amenant  quelque 
infiltration  dans  l'intérieur. 
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Les  numéros  12  et  l&sont  employés  pour  fabriquer  certains 
objets  d'usage  journalier,  et  pour  exécuter  :  les  descentes  d'eau 
dans  les  petites  constructions  ,  les  couvertures  de  hangars  ou 
ateliers  provisoires,  les  recouvrements  de  saillies,  corniches,  etc. 

Le  numéro  14  est  spécial  aux  toitures  ;  c'est  celui  qui  doit 
être  appliqué  le  plus  généralement. 

Les  numéros  15  et  16  en  grande  dimension  sont  employés 
pour  couvertures  de  monuments,  chéneaux,  réservoirs. 


DÉSIGNATION. 

DIMENSIONS  DES  FEUILLES. 

Longueur. 

Largeur. 

Surface. 

m. 

in. 

m* 

A 

2,00 

0,50 

1,00 

18/72 

B 

2,00 

0,65 

1,30 

21/72 

G 

2,00 

• 

0,80 

1,60 

30/72 

Numéros 


ÉPAISSEUR 


FEUILLES. 


12 
15 
14 
15 
10 


mm. 

0,09 

0,78 

0.N7 

0,90 

1.10 


POIDS 
du 


k. 
4/5 
5,50 
5,05 
6,55 
7,50 


POIDS  DES  FEUILLES. 

A. 

R. 

c. 

k. 
4,65 
5.30 
5.95 
6,55 
7.50 

6*10 
6,90 
7,70 
8,55 
9,75 

7.50 
8,50 
9,50 
10,50 
12,00 

Le  1er  et  le  cuivre  sont  peints  à  l'huile ,  le  premier  à  deux 
couches,  le  second  à  une  couche  seulement  avant  remploi. 

L'application  de  ces  couches  et  du  vernis  sera  telle  que  la 
flexion  des  feuilles  métalliques,  jusqu'au  doublement,  ne  pro- 
duira point  d'écaillés  sur  la  peinture. 

On  fait  aussi  des  toitures  en  feutre  qui  s'appliquent  avec 
avantage  aux  constructions  provisoires.  L'inclinaison  du  toit 
peut  être  de  0,10  à  0,20.  —  Le  voligeage  étant  fait,  on  étend 
soigneusement  le  feutre  soit  en  long,  soit  en  large,  les  lisières 
se  recouvrant  de  0Œ,05  au  moins.  —  Il  se  fixe  sur  le  bois  par 
des  clous  distants  de  0m,03  à  O^Oi. 
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Les  gouttières  se  font  en  deux  feuilles  de  feutre  superposées 
et  cimentées  par  l'enduit. 

Le  feutre  étant  cloué,  le  toit  entier  reçoit  une  couche  de 
goudron  de  gaz  mélangé  de  chaux  par  moitié,  appliquée  à  chaud 
avec  une  brosse  et  saupoudrée  de  gros  sable. 

Cette  couche  doit  être  renouvelée  tous  les  deux  à  cinq  ans, 
selon  le  climat.— Quand  on  pose  le  feutre,  ou  qu'on  le  recouvre 
de  la  couche  protectrice,  il  est  indispensable  que  l'opération  se 
fasse  par  un  temps  sec  et  que  le  feutre  ne  soit  pas  humide. 

Le  feutre  se  trouve  en  fabrique ,  sous  forme  de  rouleaux  de 
0m,80  de  large  sur  25  mètres  de  longueur  ,  au  prix  de  \  fr.  10 
le  mètre  courant. 

On  trouve  aussi  dans  le  commerce  un  produit  analogue, 
vendu  sous  le  nom  de  carton-cuir,  qui  se  livre  en  rouleaux  de 
0m,70  de  largeur  sur  12  mètres  de  longueur,  au  prix  de  0r,70 
le  mètre  de  longueur.  On  l'applique  par  bandes  horizontales 
se  recouvrant  de  0m,07  à  0m,08  ,  en  le  fixant  à  l'aide  de  clous 
a  tète  et  de  tringles  descendant  suivant  la  pente  du  toit  à  0m,40 
les  unes  des  autres. 

Ce  genre  de  toiture  est  très-économique ,  mais  il  réclame 
beaucoup  de  soins  lors  de  la  construction,  et  de  fréquents  tra- 
vaux d'entretien,  surtout  pour  combattre  l'action  du  vent,  qui 
tend  à  soulever  les  bandes  et  à  les  arracher. 

»  Les  convertures  achevées ,  il  faut  en  vérifier  très-scrupuleu- 
sement l'exécution,  et  n'en  faire  la  réception  que  lorsqu'on  a 
constaté  le  parfait  accomplissement  de  toutes  les  clauses  du 
contrat  et  l'observation  de  toutes  les  règles  de  l'art.  C'est  à  ce 
prix  seulement,  que  tout  édifice  peut  être  conservé  en  bon  état. 

Paratonnerres.  —  Il  est  prudent  d'établir  un  paratonnerre 
sur  tout  bâtiment  important  situé  dans  une  localité  élevée,  et 
qui  n'est  pas  protégé  par  de  grands  arbres. 

Voici  le  mode  de  construction  de  cet  appareil  :  la  tige,  en  fer 
rond  ou  carré,  est  amincie  depuis  la  base  dont  la  dimension 
est  donnée  par  la  formule  0", 045    0,002  h,  jusqu'au  som- 
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met  que  l'on  termine  par  une  pointe  de  0",05  de  long  en  fer 
solidement  doré  ou  en  cuivre  rouge,  ou  en  argent,  et  non  en 
platine,  soudée  dans  une  olive  en  fer  fixée  à  la  barre.  A  0m,08  du 
tdit,  on  fixe  sur  la  tige  une  embase  métallique  destinée  à  reje- 
ter 1  eau  de  pluie.  —La  tige  est  attachée  au  faîtage  ou  à  Tune 
des  fermes,  autant  que  possible,  au  moyen  d'un  prolongement 
qui  lui  donne  de  la  stabilité. 

Ije  conducteur  met  la  tige  en  communication  avec  le  sol.  — 
Il  se  compose  soit  d'une  série  de  barres  assemblées,  soit  d'une 
corde  métallique  en  1er  de  0m,02  ou  en  cuivre  de  O^Ol  de  dia- 
mètre*  attachée  par  un  collier  au-dessus  ou  pénétrant  dans  un 
trou  pratiqué  en  dessous  de  l'embase  de  la  tige  et  se  rendant 
dans  Un  puits  ou  un  trou  creusé  à  une  profondeur  suffisante 
pour  rencontrer  une  couche  constamment  humide.  —  Dans  son 
parcours,  le  conducteur  est  soutenu  tous  les  2  mètres  par  des 
crampons  à  fourche ,  ou  des  anneaux  qui  le  maintiennent  à 
0ta,J2  ou  0'",15  de  l'édifice.  —  Pour  conserver  le  métal 
erlfbuidans  la  terre,  on  l'entoure  dé  braise  de  boulanger,  corps 
bon  conducteur  de  l'électricité. 

L'expérience  semble  indiquer  qu'une  tige  de  paratonnerre 
protège  efficacement  contre  la  foudre  un  cercle  décrit  par  un 
rayon  double  de  sa  hauteur  ;  mais  on  préfère  doux  paraton- 
nerres de  hauteur  moyenne  à  un  seul  paratonnerre  de  grande 
hauteur. 

371.  Ecoulement  des  eaux.  —  La  conservation  des  bâtiments 
dépend  en  très-grande  partie  des  soins  apportés  à  la  construc- 
tion de  la  couverture.  L'écoulement  des  eaux  constitue  la  plus 
importante  des  questions  qui  s'y  rattachent;  les  chéneaux  et 
les  conduites  demandent  donc  une  étude  toute  spéciale. 

Il  faut  se  débarrasser  des  eaux  le  plus  rapidement  possible 
et  par  le  chemin  le  plus  direct ,  mais  en  même  temps  ne  pas 
chercher  à  atteindre  ce  but  par  des  moyens  vicieux.  Aussi  on 
évitera  l'emploi  de  tuyaux  de  descente  recoupant  brutalement  les 
corniches  et  bandeaux  des  façades,  ce  qui  produit  un  eftet  fâ- 
cheux. Encore  bien  moins  noiera-t-on  ces  tuyaux  dans  l'épais- 
seur des  murs ,  où,  par  l'effet  des  tassements  et  des  fuites,  les 
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eaux  cherchant  une  issue  filtrent  à  travers  les  maçonneries  et 
ne  décèlent  leur  présence  que  par  l'humidité  qui  envahit  les 
murs  et  les  planchers.  On  doit,  en  élaborant  le  projet  de 
construction,  se  préoccuper  dès  le  commencement  des  moyens 
d'écoulement  à  fournir  aux  eaux,  et  les  disposer  de  manière 
que  la  visite  ou  les  réparations  soient  toujours  possibles  sans 
trouble  pour  l'intérieur  de  l'habitation. 

Quand  on  n'emploie  pas  les  tuyaux  de  descente  pour  l'écou- 
lement des  eaux,  il  faut  se  servir  de  gargouilles  ayant  une  sail- 
lie très-prononcée  et  qui  rejettent  les  eaux  loin  du  pied  du  bâti- 
ment, dont  le  pourtour  doit  absolument  être  protégé  par  une 
aire  dallée,  pavée  ou  bitumée. 

Les  chéneaux  et  les  noues  qui  servent  d'égout  aux  versants 
doivent  avoir  une  pente  minima  de  0œ,0i  par  mètre.  La  lon- 
gueur du  chéneau  sera  donc  partagée  en  une  séiie  de  pentes  et 
contre-pentes  qui  déverseront  leurs  eaux  dans  des  cuvettes 
surmontant  les  tuyaux  de  descente  qu'il  est  prudent  de 
faire  en  fonte,  en  leur  donnant  un  diamètre  assez  grand  pour 
déverser  toutes  les  eaux  qui  pourraient  provenir  d'un  dégel 
subit. 

Ces  tuyaux,  assemblés  à  emboîtement,  ont  1  mètre  à  iB,05 
de  longueur.  Ils  présentent  les  diamètres  et  poids  suivants  : 

Diamètre  intérieur.  Poid*. 


Ce  sont  également  les  dimensions  généralement  appliquées 
aux  tuyaux  de  conduite  des  réservoirs  et  colonnes  alimentaires 
du  service  des  locomotives. 

.172.  Peinture  et  vitrerie.  —  Peinture,  —  Toutes  les  pièces 
métalliques  ou  autres  engagées  dans  la  maçonnerie  seront  re- 
.  couvertes  d'une  couche  d'impression  avant  la  pose.  Les  parties 
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visibles  des  boiseries  sont  peintes  à  trois  couches  au  ton  con- 
venable. 

Nous  ajouterons  quelques  mots  aux  renseignements  que  nous 
avons  donnés  sur  ce  sujet  —  57—,  1. 1,  pour  rappeler  aux  ingé- 
nieurs que  le  choix  des  matières  a  une  importance  très-grande 
sur  la  durée  des  peintures. 

La  céruse  et  le  blanc  de  zinc  ,  qui  constituent  la  base  de  la 
majorité  des  couleurs  employées  dans  les  bâtiments,  sont  l'ob- 
jet de  fraudes  très-préjudiciables  à  la  qualité  du  travail. 

La  falsification  de  la  céruse  se  fait  généralement  avec  la  craie, 
le  sulfate  de  plomb,  le  plâtre  et  surtout  avec  le  sulfate  de 
baryte  ou  spath  pesant.  Les  proportions  de  cette  dernière  ma- 
tière que  Ton  rencontre  souvent  dans  le  commerce  sont  indi- 
quées dans  le  tableau  suivant': 

«•/. 

30 
«0 

de  50  à  60 

On  reconnaît  facilement  le  mélange  en  attaquant  la  matière 
calcinée  par  l'acide  azotique  étendu  de  2  à  3  parties  d'eau 
distillée.*  S'il  se  produit  une  effervescence,  on  est  averti  que  la 
couleur  contient  de  la  craie  ;  si  la  liqueur  laisse  un  dépôt,  il  y 
a  indice  de  la  falsification . 

Le  sulfate  de  chaux  se  trouve  en  calcinant  la  céruse  dans  un 
creuset  avec  de  l'huile  et  de  la  résine.  Le  culot  de  plomb  qui  se 
forme  est  recouvert  d'une  poudre  blanche  qui  provient  du 
plâtre. 

Le  blanc  de  zinc  se  falsifie  également  avec  la  céruse,  la  craie, 
le  plâtre  et  le  sulfate  de  baryte.  Pour  le  reconnattre,  on  fait 
calciner  la  couleur  et  l'on  en  dissout  le  produit  dans  l'eau  à 
laquelle  on  ajoute  une  petite  proportion  d'acide  sulfurique. 
I^e  blanc  de  zinc  pur  se  dissout  totalement,  et  donne  une  li- 
queur parfaitement  limpide.  Le  sulfate  de  baryte  laisse  un 
dépôt. 

S'il  y  a  falsification  par  la  craie  ou  le  sulfate  de  chaux,  elle 
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se  reconnaît  en  traitant  la  solution  dans  l'acide  nitrique  par 
l'acide  oxalique  ou  par  le  nitrate  de  baryte  qui  donnent  des 
dépôts  blancs. 

En  outre,  gi  le  blanc  de  zinc  est  mélangé  de  céruse ,  on  dé- 
cèle la  présence  du  sel  de  plomb  en  Versant  du  sulfhydrate 
d'ammoniaque  dans  la  liqueur,  qui  vire  au  noir. 


Les  peintures  au  blanc  de  zinc  conservent  leur  ton  beaucoup 
plus  longtemps  que  celles  au  blanc  de  plomb.  On  devra  donc 
de  préférence  employer  les 'premières,  principalement  dans  les 
locaux  exposés  aux  émanations. 

La  qualité  de  l'huile  et  des  siccatifs  employés  a  également 
Une  grande  influence  siir  la  durée  des  ouvrages  de  peinture. 
L'ingénieur  devra  donc  porter  son  attention  sur  la  provenance 
des  matières  entrant  dans  la  composition  des  teintes  employées. 

Vitrerie.  —  Pour  garnir  les  baies  destinées  à  donner  la 
lumière,  on  choisit  des  vitres  ordinaires  bien  recuites,  unies, 
sans  gauche,  exemptes  de  bulles  ou  de  stries.  Pour  les  parties 
verticales,  on  emploie  le  verre  simple,  en  feuilles  de  0,n,002 
d'épaisseur.  Pour  les  parties  inclinées  et  exposées  au  vent  et  à 
là  grêle,  on  prend  du  verre  double.  Afin  d'éviter  l'action  du  so- 
leil dans  le  local  abrité  par  ces  vitrages ,  on  donne  â  la  surface 
des  verres  un  cannelage  qui  renvoie  à  l'extérieur  une  partie  des 
rayons  de  chaleur.  Dans  les  grandes  halles,  on  emploie  géné- 
ralement des  plaques  de  verre  coulé  sur  des  tables  en  fonte 
disposées  à  cet  eiïet.  L'épaisseur  de  ces  plaques  peut  varier  de 
Om,003;J  à  0m,00î).  On  a  soin  de  placer  les  vitres  à  bain  de  mor- 
tier assez  épais  et  de  laisser  un  jeu  suffisant  pour  que  le  verre 
ne  soit  pas  trop  serré  dans  son  encadrement. 

Afin  d'éviter  une  perte  dans  l'emploi  des  vitres  ou  un  sur- 
croît de  prix,  on  fait  bien  de  régler  les  dimensions  des  carreaux 
des  baies  d'après  celles  des  feuilles  que  l'on  trouve  dans  \n  com- 
merce, etqui  sont  données  en  centimètres  par  la  série  suivante  : 

%  5Ï'  S»  %      %  •  aux  P™  de  4  y  8  et  10  francs  le  metre 


» 
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carré,  selon  la  position  dti'  vitrage,  le  choix  du  verre  et  son 
épaisseur. 

Les  verres  de  fabrication  spéciale,  rayés  ou  à  losanges,  de 
0-,0035  d'épaisseur,  employés  pour  vitrage  et  couvertures  de 
gares,  halles,  etc. ,  ont  ordinairement  les  dimensions  suivantes  : 

101    126  126  177  •    j   o  ,  .  A ,  , 

77 ,  Tjg-,  5q  ,  go  aux  prix  de  8  à  i  0  francs  le  mètre  carré  pour 

verre  rayé,  et  de  H  à  15*  francs  le  mètre  carré  pour  verre  à 
losanges  ;  ils  sont  expédiés  en  caisses  contenant  environ  \  2  mè- 
tres carrés. 

Enfin  le  verre  cannelé  se  fabrique  couramment  aux  dimen- 

1 08 

sions  de  et  se  paye  5  fr.  25  ou  6  fr.  50  le  mètre  carré,  sui- 
vant que  son  épaisseur  est  de  0n,002  ou  0",00a* 

373.  Entretien  des  bâtiments.  —  La  durée  d'un  bAtiment 
bien  construit  et  l'importance  des  frais  d'entretien  dépendent 
des  soins  apportés  aux  réparations  courantes,  et  qui  peuvent  se 
résumer  ainsi  : 

Donner  un  écoulement  continu  aux  eaux  du  sol  et  du 
sous-sol  en  contact  avec  le  bâtiment ,  afin  de  le  préserver  de 
l'humidité, 

*—  Prendre  les  mêmes  précautions  pour  les  cours  et  voies 
d'accès. 

— «•  Débarrasser  les  toits  de  la  neige  trop  abondante  ;  en  hiver, 
nettoyer  les  noues,  chéneaux,  tuyaux  et  conduites  d'eau  qui 
pourraient  être  obstrués  par  la  gelée  ou  toute  autre  cause. 

—  Réparer  ou  remplacer  sans  retard  toute  pièce  avariée,  afin 
d'empêcher  l'effet  du  mauvais  état  de  cette  pièce  sur  le  reste  de 
l'édilice,  effet  qui  pourrait  arriver  à  compromettre  l'usage  du 
bâtiment  ou  la  sécurité  des  personnes. 

—  A  l'extérieur,  renouveler  les  peintures  dès  que  les  an- 
ciennes couches  commencent  à  s'écailler.  Avant  d'appliquer  la 
nouvelle  peinture,  on  doit  enlever  presque  entièrement  l'an- 
cienne par  un  lavage  à  la  lessive  ou  à  Peau  seconde.  Cette  opé- 
ration, qui  se  fait  tous  les  trois  ou  quatre  ans  environ ,  sera 
combinée  de  hlaniôre  à  ne  pas  gêner  le  service.  En  entrete- 
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nant  convenablement  les  peintures  sur  les  bois  apparents,  on 
peut  conserver  ces  derniers  pendant  de  longues  années  en  par- 
fait état. 

—  A  l'intérieur,  et  surtout  dans  les  parties  fréquentées  par 
le  public,  entretenir  constamment  les  surfaces  visibles  dans  un 
grand  état  de  propreté. 

—  Renouveler  tous'  les  ans  les  surfaces  simplement  enduites 
de  peinture  à  la  colle ,  lorsqu'elles  font  partie  de  locaux  très- 
fréquentés  par  le  personnel  de  service,  tels  que  :  l&mpisterie, 
corps  de  garde,  magasins,  etc. 

—  Entretenir  en  parfait  état  le  sol  de  tous  les  locaux  fré- 
quentés soit  par  le  public,  soit  par  les  hommes  de  service  ,  de 
manière  à  empêcher  les  accidents  ou  les  embarras  qui  pour- 
raient se  produire  à  la  suite  d'entraves  apportées  à  la  circulation 
par  des  trous  ou  solution  de  continuité.  Il  faut  donc  avoir  en 
réserve  quelques  matériaux  nécessaires  à  ces  réparations,  tels 
que  :  des  carreaux  en  poterie  ou  en  pierre ,  des  lames  de  par- 
quet en  chêne  ou  en  sapin,  de  l'asphalte,  etc. 

—  Donner  une  attention  toute  spéciale  aux  serrures  et  ferre- 
ments des  parties  mobiles,  et  dès  qu'une  pièce ,  quelle  qu'elle 
soit,  vient  à  faire  défaut,  y  porter  remède  immédiatement  pour 
que  l'avarie  ne  s'aggrave  pas.  Il  faut  toujours  avoir,  à  cet  effet, 
quelques  serrures  et  ferrements  en  approvisionnement. 

—  Effectuer  d'une  manière  régulière  et  périodique  le  ramo- 
nage des  cheminées,  afin  de  conserver  aux  foyers  un  tirage 
convenable  et  de  préserver  les  bâtiments  contre  les  chances 
d'incendies. 

—  Nettoyer  souvent  Jes  vitrages  qui  donnent  la  lumière  à 
l'intérieur  des  bâtiments.  S'il  y  a  des  taches  de  peinture,  on 
les  enlève  à  feau  seconde  ou  avec  une  spatule  en  bois  et  on 
achève  avec  une  bouillie  de  blanc  d'Espagne,  l^es  autres  taches 
s'enlèvent  en  frottant  le  verre  avec  du  blanc  de  craie  délayé  dans 
l'eau  et  en  essuyant  avant  la  dessiccation  du  blanc.  On  conserve 
toujours  en  magasin  des  vitres  aux  dimensions. 

—  Maintenir  constamment  dans  le  plus  parfait  état  de  pro- 
preté les  water-closet  et  les  urinoirs.  A  cet  effet,  les  fosses 
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d'aisances  seront  vidées  à  des  époques  bien  réglées,  et  les  uri- 
noirs largement  pourvus  d'eau  courante.  Lorsque  les  installa- 
tions de  la  gare  ne  permettront  pas  d'y  appliquer  ce  mode  de 
nettoyage,  les  urinoirs  et  water-closet  seront  lavés  et  balayés 
plusieurs  fois  par  jour,  notamment  avant  et  après  le  passage 
des  trains  — 346,  347—. 

Nous  avons  parlé  précédemment  —  chap.  I,  1. 1  — delà  con- 
struction des  égouts  dans  les  stations.  Les  tuyaux  qui  conduisent 
les  eaux  dans  ces  collecteurs  doivent  être  soigneusement  sur- 
veillés, et  ces  collecteurs  eux-mêmes  périodiquement  nettoyés 
et  débarrassés  de  toutes  les  matières  qui  pourraient  mettre  ob- 
stacle à  l'écoulement  des  eaux. 

Nous  renvoyons  également  aux  détails  que  nous  avons  don- 
nés sur  l'entretien  des  charpentes  en  bois,  des  maçonneries,  des 
pavages,  des  cours  et  voies  d'accès  et  des  plantations ,  notam- 
ment des  plantations  d'ornement,  qui  réclament  des  soins  tout 
particuliers. 
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ORGANISATION  DU  SERVICE  DE  LA  VOIE. 

374.  Division  du  service.  —  Le  personnel  subordonné  h 
l'ingénieur  en  chef  du  service  de  la  voie  forme  généralement 
quatre  subdivisions  :  —  1°  Travaux  et  surveillance  ;  —  2*  Etu- 
des techniques  ;  —  3#  Comptabilité  ;  —  4°  Affaires  générales. 

Dans  la  première  se  groupent  les  agents  chargés  des  travaux 
de  construction,  de  l'entretien  et  du  maintien  des  règlements 
de  police. 

Les  attributions  du  personnel  de  la  deuxième  subdivision 
comprennent  toutes  les  opérations  concernant  la  rédaction  des 
projets,  les  recherches  relatives  à  la  construction,  à  l'améliora- 
tion et  au  renouvellement  du  chemin. 

A  la  troisième  est  confié  le  soin  de  rendre  compte  du 
mouvement  des  matières  et  des  fonds. 

Enfin  la  quatrième  subdivision  centralise  tous  les  rapports 
de  la  Direction  du  service  avec  le  personnel  sous  ses  ordres, 
•toutes  les  relations  que  la  Direction  entretient  avec  les  autres 
services,  avec  les  constructeurs  ou  fournisseurs  et  avec  les  n- 
verains. 

il. 

TRAVAUX  ET  SURVEILLANCE. 

•  * 

375.  Attribi  tions.  —  Le  chemin  de  fer  établi  et  livré  à  l'ex- 
ploitation, les  fonctions  normales  du  personnel  chargé  de  l'en- 
tretien et  de  la  surveillance  peuvent  se  définir  ainsi  : 

—  Entretenir  l'infrastructure,  la  voie  et  toutes  les  dépen- 
dances du  chemin  ; 

—  Assurer  aux  trains  la  libre  circulation  ; 
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—  Appliquer  les  règlements  de  police; 

—  Conserver  le  domaine  du  chemin  de  fer. 

Quant  aux  travaux  d'agrandissement  ou  d'extension,  on  peut 
sans  inconvénient  les  confier  au  môme  personnel  complété  au 
besoin  par  l'adjonction  de  quelques  agents  temporaires. 

Indépendamment  des  soins  exiges  par  l'entretien  courant,  il 
faut,  surtout  pour  une  ligne  nouvellement  ouverte  à  l'exploita- 
tion, se  prémunir  contre  deux  genres  de  difficultés  spéciales  ! 

4°  Interruption  subite  de  la  voie  résultant  :  de  tassements 
anormaux  ;  d'effondrements  provoqués  par  les  gelées,  les  dégels 
et  par  les  inondations  ;  de  ruptures  inopinées;  de  dégâts  impré- 
vus; d'incendie,  etc. 

2°  Insubordination  des  populations  riveraines  et  infractions 
contre  les  règlements  de  police  du  chemin  de  fer. 

Préoccupées  à  juste  titre  des  dangers  qui  menacent  sans 
cesse  les  trains  en  marche,  et  afin  déparer  aux  nécessités  créées 
par  ces  éventualités,  la  plupart  des  administrations  ont  mis 
leurs  lignes  en  exploitation  en  installant  un  double  personnel  : 
d'une  part,  personnel  ayant  à  effectuer  les  travaux  d'entretien 
proprement  dits  ;  d'autre  part,  personnel  spécial  chargé  de  la 
police  et  de  la  surveillance  de  la  ligne;  ce  double  personnel 
fonctionnant  d'ailleurs  sous  les  ordres  d'un  seul  et  même  état- 
major  de  chefs-gardes,  de  chefs-poseurs,  piqueurs,  chefs  de  sec- 
tion et  ingénieurs. 

Gomme  cette  organisation  existe  encore  sur  certaines  lignes 
importantes,  il  est  utile  de  l'étudier. 

Personnel  de  t entretien.  —  La  ligne  est  divisée  en  cantons 
dont  i'étendue  varie  selon  les  circonstances  et  les  localités. 
Gomme  limites,  on  peut  compter  un  homme  pour  900  à 
1 500  mètres  de  voie  simple  selon  les  conditions  de  trafic  et  de 

pentes,  les  lignes  à  voie  unique  employant,  en  général,  les  ^ 

du  nombre  d'hommes  nécessaires  aux  lignes  à  deux  voigs. 

Chaque  canton  est  confié  à  un  groupe  d'ouvriers  :  Equipe  de 
poseurs,  brigade  de  cantonniers,  atelier  de  pioc/teurs,  etc. 
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Le  service  de  ces  ouvriers  consiste  à  : 

—  Nettoyer,  affermir  et  redresser  les  voies  ; 

—  Remplacer  les  rails,  les  supports  et  les  attaches  avariés  ; 

—  Curer  les  fossés,  rigoles  et  aqueducs; 

—  Entretenir  les  talus,  plantations,  routes  et  chemins 
d'accès  ; 

—  Exécuter,  en  un  mot,  tous  les  travaux  nécessaires  au  main- 
tien en  parfait  état  du  chemin  de  fer  et  de  ses  dépendances. 

Pour  effectuer  ces  travaux,  ces  ouvriers  doivent  se  conformer 
rigoureusement  aux  prescriptions  réglementaires  et  techniques 
traitées  dans  les  chapitres  précédents  et  suivre  rigoureusement 
celles  qui  nous  restent  à  indiquer  dans  le  présent  chapitre, 
savoir  : 

—  Instructions  sur  la  manière  de  procéder  aux  divers 
travaux  ; 

—  Emploi  des  signaux  ; 

—  Secours  aux  trains  en  détresse  ; 

—  Concours  dans  l'exercice  de  la  police  du  chemin  de  fer. 
Chaque  matin,  les  chefs  d'équipe,  après  avoir  mis  leurs 

hommes  à  l'œuvre,  font  une  tournée  complète  sur  tout  leur 
canton,  l'examinent  avec  soin  et  marquent  les  parties  à  réparer 
dans  la  journée.  Le  soir,  avant  de  quitter  la  ligne,  ils  font  une 
seconde  tournée  à  l'effet  de  s'assurer  que  tout  est  en  état  pour 
la  nuit  et  qu'il  n'y  a  aucune  mesure  particulière  à  prendre 
dans  l'intérêt  de  la  marche  des  trains  jusqu'au  lendemain. 

Perso?inel  de  la  surveillance.  —  La  surveillance  et  la  police 
sont  exercées  par  des  gardes-voie,  gardes-ligne,  gardes-bar- 
rières, dont  la  mission,  pour  une  certaine  longueur  variable  se- 
lon les  circonstances  et  la  Jlocalité,  comprend  les  obligations 
suivantes  : 

—  Parcourir  incessamment  la  ligne  dans  toute  l'étendue  du 
triage  assigné  à  chaque  garde  et  réparer  les  légères  avaries  de 
la  voie  ; 

—  Enlever  de  la  voie  tout  ce  qui  pourrait  entraver  la  marche  . 
de?  trains; 
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—  Donner  ou  transmettre  les  signaux; 

—  Ouvrir  et  fermer  les  barrières  des  passages  à  niveau; 

—  Empêcher  le  stationnement  ou  la  circulation  dans  l'en- 
ceinte du  chemin  de  fer,  des  personnes  non  autorisées  ou  des 
animaux  mal  gardés. 

Les  gardes  sont  assermentés  et  dressent  procès-verbal  des 
délits  et  contraventions  qu'ils  constatent.  Ils  requièrent  au 
besoin  le  concours  des  cantonniers  dans  tous  les  cas  où  il  faut 
assistance. 

Ce  résumé  démontre  que  le  f  artage  des  attributions  de  sur- 
veillance, sauf  la  question  du  gardiennage  des  barrières,  sur 
laquelle  nous  allons  revenir,  produit,  en  quelque  sorte,  un 
double  emploi.  Cet  état  de  choses  peut  même  amener  un  résul- 
tat fâcheux  en  ce  que  les  mêmes  obligations,  incombant  à  deux 
catégories  d'agents  chargés  d'attributions  en  apparence  diffé- 
rentes, mais  qui  en  définitive  rentrent  les  unes  dans  les  autres, 
peuvent  n'être  remplies  convenablement  par  aucune  d'elles.  La 
responsabilité  ainsi  partagée  disparaît. 

Aussi  quelques-unes  des  plus  anciennes  compagnies  de  che- 
mins de  fer,  trouvant  dans  cette  organisation  un  excès  de  pré- 
caution plus  nuisible  qu'utile  et  espérant  ne  rien  sacrifier  des 
conditions  de  sécurité,  groupent  en  une  seule  catégorie  le  per- 
sonnel attaché  à  la  voie,  laissant  toute  la  responsabilité  du  ser- 
vice dans  un  canton  ou  triage  à  l'équipe  ou  atelier  chargé  de 
l'entretien  de  la  voie,  et  réalisent  par  cette  disposition  une  très- 
notable  réduction  sur  les  frais  d'exploitation. 

Le  service  s'organise  alors  de  la  manière  suivante  : 

—  La  manœuvre  des  barrières  de  passages  à  niveau  très- 
fréquentés  est  faite  de  jour  et  de  nuit  par  des  gardes-po- 
seurs logés  dans  la  maison  établie  à  proximité  et  qui  n'ont 
la  surveillance  que  des  abords  de  leur  passage,  sans  canton- 
nement; 

—  La  manœuvre  des  barrières  des  passages  à  niveau  moius 
importants  est  confiée  le  jour  à  des  femmes  de  poseurs,  et  la 
nuit,  pendant  le  temps  que  dure  la  circulation  des  trahis,  au 
mari  et  à  sa  femme  s'il  y  a  une  maison  à  proximité  du  passage, 

T.  II.  33 
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ou  à  un  garde-poseur  détaché  d'une  équipe  voisine  dans  le  cas 
contraire  ; 

—  Le  jour  la  surveillance  est  exercée  dans  chaque  canton 
par  le  chef  d'équipe,  dont  les  tournées  sont  multipliées,  ou  par 
l'un  des  ouvriers  qu'il  a  spécialement  désigné  pour  cela  et  sous 
sa  responsabilité. 

—  Le  même  service  est  fait  de  nuit  par  des  gardes-poseurs 
provenant  des  équipes  et  dont  les  cantons,  en  raison  de  ce  qu'ils 
n'ont  point  à  s'occuper  de  la  garde  des  barrières,  varient  de  4  à 
9  kilomètres;  ces  derniers  agents,  au  nombre  de  deux  par  poste, 
alternent  entre  eux  hebdomadairement. 

Sur  certaines  lignes  où  le  service  de  jour  est  organisé  comme 
dans  le  cas  précédent,  il  n'y  a  pas  de  gardes  de  nuit,  mais  seu- 
lement une  surveillance  générale. 

En  Allemagne  enfin,  sur  quelques  lignes  où  la  circulation  est 
très-peu  active,  on  a  quelquefois  divisé  la  partie  de  la  ligne 
conCée  au  piqueur  en  petits  cantons  surveillés  et  entretenus 
par  un  seul  garde..  L'étendue  de  chaque  canton  varie  suivant 
l'importance  des  travaux  à  effectuer  et  la  fréquentation  des  pas- 
sages à  niveau  ;  elle  est  en  moyenne  de  1  kilomètre.  IjCs  gardes 
sfe  réunissent  en  équipes  lorsque  se  présentent  sur  un  canton 
des  travaux  qu'un  seul  homme  ne  peut  exécuter,  tels  qu'un  rele- 
vàge  en  grand,  un  ballastage,  une  grande  réparation,  etc. 

Ce  dernier  système  fait  exception.  Le  troisième  suffit  pour  le 
servicé  de  jour,  mais  sur  les  lignes  à  grand  trafic  il  est  trop 
réduit  pour  la  nuit.  Le  second  nous  semble  préférable  aux  deux 
autres,  en  ce  qu'rl  permet  de  diminuer  notablement  le  per- 
sonnel des  gardes,  sans  compromettre  la  sécurité. 

Le  premier  système  peut  d'ailleurs  s'appliquer  aux  lignes 
nouvelles  ét  faire  place  au  second  lorsque  les  populations  se 
sont  familiarisées  avec  les  exigences  de  l'exploitation. 

370.  Ex  km  rues  i>'oiu.amsation.  —  Le  classement  des  divers 
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agents  du  service  de  l'entretien  et  de  la  surveillance  de  la  ligne 
est  à  peu  près  le  même  sur  tous  les  chemins,  mais  l'importance 
du  nombre  des  agents  varie,  comme  le  montrent  les  exemples 
suivants,  d'après  la  fréquence  des  trains  : 

NohD.  —  L'ingénieur  en  chef  pour  l'entretien,  la  surveil- 
lance et  les  travaux  neufs  sur  tout  le  réseau  a  sous  sa  direction  : 

—  Les  ingénieurs  ordinaires  pour  l'entretien  et  la  surveil- 
lance des  lignes  en  exploitation  ; 

—  Les  ingénieurs  ordinaires  pour  les  lignes  en  construction. 
L'ingénieur  ordinaire  pour  l'entretien  et  la  surveillance  a 

sous  ses  ordres  des  chefs  de  section. 

Chaque  section,  d'une  longueur  moyenne  de  200  kilomètres, 
est  divisée  en  quatre  arrondissements  d'envi  mu  HO  kilomètres 
de  longueur. 

A  la  tète  de  chaque  arrondissement  se  trouve  un  conducteur. 

Les  arrondissements  se  partagent  en  subdivisions  de  45  à 
\S  kilomètres,  dont  l'entretien  et  la  surveillance  sont  confiés  a 
un  piqueur. 

Enfin,  au-dessous  du  piqueur,  viennent  les  cantonniers  et  les 
gardes. 

Les  cantonniers  sont  répartis  par  brigades  de  quatre  à  cinq 
hommes,  dont  un  chef  cantonnier,  chargés  de  l'entretien  de 
4  kilomètres  de  voie. 

Les  gardes  préposés  à  la  surveillance  de  jour  et  de  nuit  com-  ' 
prennent  les  gardes- ligne  et  les  gardes-barrières.  Pendant  le 
jour  ce  sont  des  femmes,  en  général,  qui  surveillent  les  pas- 
sages à  niveau  et  manœuvrent  les  barrières. 

Le  service  de  nuit  est  entièrement  confié  à  des  hommes,  sous 
l'inspection  d'un  seul  surveillant  pour  chaque  arrondissement. 

Paris-Lyon-Méditerranée.  —  L'ingénieur  en  chef  dirige  le 
service  de  l'entretien  et  de  la  surveillance  de  toutes  les  lignes 
en  exploitation. 

L'ingénieur  est  chargé  des  lignes  ou  parties  de  lignes  com- 
prises dans  un  arrondissement; 
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Le  chef  de  section,  d'une  partie  d'arrondissement  ou  section. 

Viennent  ensuite  : 

1°  Pour  la  surveillance  : 

Le  piqueur  de  jour,  dont  le  service  s'étend  sur  une  partie  de, 
section  appelée  subdivision  ; 

Le  piqueur  de  nuit  :  mêmes  fonctions  ;  il  y  en  a  générale- 
ment un  par  section,  dans  les  parties  où  le  service  de  nuit  est 
organisé  ; 

Le  piqueur  sans  subdivision  :  il  y  en  a  généralement  un  par 
section.  Il  remplace  les  piqueurs  de  jour  et  de  nuit  malades  ou 
en  congé,  et  tient  les  écritures  du  chef  de  section  ; 

Les  gardes- ligne  de  jour  et  de  nuit  ; 

Les  gardes-barrières  de  jour  et  de  nuit; 

Les  gardes  auxiliaires  ; 

Les  garde  s- barrières  femmes. 

2°  Pour  l'entretien  : 

Le  chef-poseur:  un  par  section,  ordinairement  sous  les  ordres 
du  chef  de  section  ; 

Les  brigadiers-poseurs,  chargés  de  maintenir  les  voies  en  bon 
état  dans  l'étendue  d'un  canton  ; 

Les  ouvriers-poseurs  sous  les  ordres  des  brigadiers;  dans  les 
parties  où  les  gardes-ligne  n'existent  pas,  les  poseurs  en  font 
le  service. 

Ajoutons  encore  différents  ouvriers,  tels  que  :  serrurier , 
forgeron,  frappeur,  charpentier,  menuisier,  plaqueur,  ba- 
layeur, etc. 

Ocest.  —  Le  service  de  la  voie  est  confié  à  V ingénieur  chef 
du  service  de  /* entretien  rt  de  la  surveillance. 

La  ligne  comprend  plusieurs  dirisio?is  de  3;>0  à  400  kilo- 
mètres environ,  à  la  tête  de  chacune  desquelles  se  trouve  un 
ingénieur  chef  de  division  l. 

La  division  est  partagée  en  sections  de  GO  à  80  kilomètres, 

1  H  a  sous  ses  ordres  immédiats  un  bureau  composé  de  la  manière  sui- 
vante :  un  chef  de  bureau,  un  régisseur,  un  comptable,  un  piqueur, 
<lou\  dessinateurs,  un  jr.irron  de  bureau. 
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dont  le  personnel  comprend  un  conducteur  chef  de  section,  son 
comptable  ou  garde-magasin  et  un  piqueur  de  nuit,  chargé  de 
surveiller  le  service  de  nuit  dans  toute  l'étendue  de  la  section. 
"Sous  les  ordres  directs  du  conducteur:  une  équipe  volante  com- 
posée d'un  chef  d'équipe,  un  menuisier,  un  charpentier,  un 
ajusteur  et  un  forgeron.  Cette  équipe  est  affectée  aux  petits 
travaux  d'entretien  qui  ne  demandent  pas  le  concours  d'un 
entrepreneur. 

La  section  se  subdivise  en  districts  de  à  20  kilomètres, 
ayant  chacun  à  leur  tete  un  piqueur  de  jour. 

Le  district  comprend  un  certain  nombre  de  cantons  de  !t  à 
4  kilomètres  de  longueur. 

Un  chef  d'équipe  avec  trois  poseurs  à  poste  fixe  entretient  un 
canton. 

11  n'y  a  point  de  gardes-ligne  proprement  dits.  Le  service  de 
gardiennage  de  la  voie  est  fait  le  jour  par  les  poseurs.  La  voie 
n'est  gardée  la  nuit  que  par  les  surveillants,  qui  inspectent 
une  longueur  de  ligne  d'environ  40  kilomètres,  soit  20  kilo- 
mètres de  parcours. —  Le  surveillant  doit  s'assurer  pendant  son 
trajet  que  tout,  est  en  ordre  sur  la  ligne;  régler  l'espacement 
des  trains;  recueillir  les  objets  tombés  sur  la  voie;  décou- 
vrir les  ruptures  de  rails  ;  déjouer  les  tentatives  de  malveil- 
lance, etc.  —  Mais  ce  service  laisse  à  désirer;  il  est  dangereux 
pour  les  surveillants,  fréquemment  heurtés  par  des  trains 
inattendus.  On  se  propose  de  supprimer  ces  employés  et  de 
les  remplacer  par  un  certain  nombre  de  gardes  spéciaux 
installés  à  poste  fixe  entre  les  stations  trop  espacées,  points 
où  la  surveillance  de  nuit  est  confiée  au  personnel  de  l'exploi- 
tation. 

Les  barrières  sont  desservies  généralement  par  les  femmes 
de  poseurs  logés  aux  passages  à  niveau.  Il  n'y  a  d'exception  que 
sur  certains  points  importants  tels  que  passages  très-fréquen- 
tés,  tunnels,  points  dangereux,  qui  sont  confiés  à  des  gardes 
spéciaux  chargés  en  même  temps  de  la  manœuv  re  des  barrières 
voisines. 

La  surveillance  générale  est  exercée  dans  chaque  section  par 
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le  piqueur  de  nuit,  qui  effectue  partie  de  son  parcours  dans 
les  trains,  partie  à  pied. 

Est.  —  L'ingénieur  en  chef  de  la  voie  directeur  des  travaux 
a  sous  ses  ordres  :  des  ingénieurs  en  chef  et  ordinaires  pour  le 
service  de  la  construction,  des  ingénieurs  principaux  chargés 
chacun  de  l'entretien  et  de  la  surveillance  d'une  division  de 
400  kilomètres  en  moyenne. 

Chaque  division,  ayant  d'ailleurs  à  sa  disposition  un  chef- 
poseur,  un  surveillant  du  télégraphe  et  un  surveillant  des  plan- 
tations ,  est  partagée  en  sections  d'environ  60  kilomètres, 
confiées  à  des  chefs  de  section. 

La  section  comprend  trois  subdivisions  de  20  kilomètres  ;  à 
la  tête  de  chacune  d'elles  est  un  piqueur.  La  section  est  comme 
à  l'Ouest  pourvue  d'un  petit  atelier  muni  d'outils.  Un  garde- 
chef  par  section  est  chargé  de  surveiller  les  gardes  pendant  la 
nuit. 

Le  jour,  le  chef  d'équipe  ou  l'un  de  ses  ouvriers  surveille 
chaque  canton;  le  service  des  barrières  est  effectué  par  des 
gardes-poseurs  à  poste  fixe  pour  les  passages  importants  et  par 
des  femmes  de  poseurs  pour  les  autres  passages. 

La  nuit  un  garde-poseur  surveille  un  canton  de  4  à  8  kilo- 
mètres; les  barrières  sont  manœuvrées  par  des  gardes-poseurs 
et  leurs  femmes,  logés  près  du  passage. 

Chemins  d'alsace.  —  Ces  chemins,  compris  en  4833  dans  le 
grand  réseau  de  l'Est  français,  se  composaient,  avant  la  fusion, 
de  la  ligne  de  Strasbourg  à  Baie,  à  deux  voies  —  140k,300  — , 
et  de  l'embranchement  de  Lutterbach  à  Thann,  à  une  voie 
—  13k,700  —  ;  ensemble  134  kilomètres. 

Sous  la  direction  de  l'ingénieur  en  chef  de  la  compagnie,  le 
chef  de  service  de  la  voie  avait  sous  ses  ordres: 

—  Trois  conducteurs,  un  pour  51  kilomètres  environ  ; 

—  Onze  surveillants,  un  pour  14  kilomètres  ; 

—  Cent  quarante-neuf  gardes-ligne,  dont  quatre  aiguilleurs, 
soit  un  garde  pour  1000  à  1200  mètres  de  ligne  ; 

—  Trente  ateliers  de  cantonniers  composés  chacun  d'un 
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chef  et  trois  ou  quatre  ouvriers,  soit  sur  la  ligue  à  deux  voies 
un  ouvrier  pour  11 25  mètres  de  ligne,  et  sur  l'embranche- 
ment un  ouvrier  pour  1  500  mètres. 

La  circulation  des  trains,  au  nombre  de  cinq  réguliers  dans 
chaque  sens,  commençait  vers  cinq  heures  du  matin  et  se  ter- 
minait à  neuf  ou  dix  heures  du  soir  ;  par  conséquent  point  de 
service  de  nuit  proprement  dit. 

Los  250  passages  à  niveau  de  la  ligne  principale  étaient  des- 
servis par  139  gardes  répartis  comme  suit: 


Nooibtv  Nombre  de  passages  desservis 

dej  garde*.  par  un  ^arde. 

57  1 

.17  2 

22  :i 

2  ï 

I  ;i 


Jusqu'en  1857,  la  ligne  était  en  quelque  sorte  dépourvue  do 
maisons  de  gardes  ;  la  compagnie  de  l'Est  a,  depuis,  comblé 
cette  lacune  et  diminué  par  là  le  nombre  des  gardes,  en  adoptant 
d'ailleurs  la  manœuvre  à  distance  appliquée  à  un  certain  nom- 
bre de  barrières  —  99  — . 

Chkmiss  bAuois.  —  Dépendant  de  la  Direction  générale  des 
voies  de  communication,  le  service  de  l'entretien  et  de  la  sur- 
veillance se  partage  entre  plusieurs  divisions  de  chemin  de  fer 

—  Eisenhaktf-Jiïmter — ,  qui  s'étendent  sur  12  ou  15  lieues 
de  longueur.  Ces  divisions  sont  administrées  par  un  chef 

—  Yorsland  —  etun  sous-chef, l'un  de  ces  fonctionnaires  s'oc- 
cupantde  la  partie  technique  en  sa  qualité  d'ingénieur,  l'autre 
de  la  partie  administrative,  et  leurs  attributions  embrassant 
tout  ce  qui  concerne  la  voie,  la  locomotion,  l'exploitation,  le 
télégraphe  et  le  service  de  la  poste. 

Sous  les  ordresdu  vorstand,ringénieurdedistrict  —  Bezirks- 
Intjcnieur  —  dirige  les  niqueurs  —  Bahnmcistcr  — ,  chargés 
de  suivre  l'entretien  et  I4  surveillance  sur  une  subdivision  de 
i-  à  5  lieues  de  longueur. 
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Enfin  le  personnel  inférieur  dans  la  hiérarchie  des  agents 
permanents  se*  compose  des  gardes-ligne  —  Bahmvœrter  — , 
qui  surveillent  chacun  1 200  mètres  de  ligne.  Ces  gardes  ont 
sous  leurs  ordres  des  ouvriers  auxiliaires  en  nombre  variable 
selon  l'importance  des  travaux  d'entretien.  A  tour  de  rôle, 
chaque  garde  aidé  d'un  ouvrier  auxiliaire  surveille  pendant  la 
nuit  deux  cantons  contigus. 

Nous  reviendrons  sur  ces  divers  mode  d'organisation  en 
traitant  de  l'administration  en  général  ;  remarquons  seulement 
ici  que  l'on  retrouve,  dans  ces  exemples,  l'empreinte  des  sys- 
tèmes administratifs  propres  aux  pays  où  se  trouvent  les  che- 
mins en  question  :  En  France,  la  centralisation  a  outrance  ; 
en  Allemagne,  l'autonomie  locale  ;  chacune  avec  ses  avantages 
et  ses  inconvénients. 

Passons  maintenant  aux  détails  des  fonctions  du  personnel 
de  la  voie. 

377.  Mesures  de  sécurité  l.  —  Pour  éviter  les  répétitions, 
rappelons  que  toutes  les  prescriptions  des  règlements  de  signaux 
qui  concernent  les  trains  s'appliquent  également  aux  machi- 
nes circulant  isolément;  autrement  dit,  toute  machine  en  mou- 
vement, attelée  ou  non,  doit  être  assimilée  à  un  train  en 
marche. 

En  ne  qui  intéresse  la  circulation,  la  voie  se  présente  sous 
trois  étals  ;  elle  peut  être  : 

—  Absolument  libre,  offrant  aux  trains  toute  sécurité  ; 

—  Incomplètement  libre,  c'est-à-dire  n'admettant  le  par- 
cours des  trains  qu'avec  précaution  ; 

—  Impraticable,  dangereuse. 

A  l'aide  de  signaux  convenus,  le  personnel  de  la  voie  est 
chargé  d'indiquer  au  personnel  des  trains  l'un  de  ces  trois  états. 

1  L'étude  complète  des  moyens  employés  pour  assurer  la  cirrulation  des 
trains  trouvant  sa  place  naturelle  dans  la  3«  partie  —  EXPLOITATION, 
chap.  Il,  §  I  —,  nous  nous  bornons  à  indiquer  ici  ceu\  de  ces  moyens  — 
les  signaux  —  qui  intéressent  plus  spécialement  le  personnel  de  la  voie. 
Enfin  on  trouvera  aux  annexes  E  et  D  des  instructions  spéciales  relatives 
à  l'emploi  des  signaux.—  Voir  aus«i  chap.  VIII,  §  I. 
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D'autre  part,  les  trains  ont  à  transmettre  au  personnel  de  la 
voie  certaines  indications  relatives  soit  à  la  voie  et  au  télé- 
graphe, soit  aux  trains  eux-mêmes,  soit  enfin  au  mouvement 
général. 

Nous  diviserons  donc  les  signaux,  dont  nous  nous  occupons 
ici ,  en  deux  catégories  : 

Signaux  du  service  de  la  voie  ; 
Signaux  du  service  de  l'exploitation. 

L'organisation  des  signaux  est  exposée  à  deux  écueils  :  sura- 
bondance de  précautions  ,  exagération  de  moyens  —  c'est  le 
système  allemand1  —  ;  ou  bien  excès  de  simplification  ,  carac- 
téristique du  système  longtemps  suivi  en  France,  mais  qui 
tend  à  se  modifier. 

Gomme  exemples  de  solutions  différentes  d'un  même  pro- 
blème, citons  les  deux  cas  suivants  : 

,  Faut-il  établir  entre  les  agents  de  la  voie  une  correspon- 
dance permanente ,  et  à  l'aide  de  cette  correspondance  est-il 
nécessaire  d'annoncer  au  loin  l'approche  d'un  train  ? 

Faut-il  indiquer  au  mécanicien  en  marche  que  la  voie  est 
libre  et  qu'il  peut  avancer  en  toute  sécurité? 

Sur  la  première  question,  l'école  allemande  s'est  longtemps 
prononcée  pour  l'affirmative,  et  dans  ce  but  elle  a  employé  de 
nombreux  appareils,  des  moyens  très-compliqués  dont  le  dis- 
pendieux usage  peut  môme  faire  défaut,  par  suite  d'accidents 
inévitables,  précisément  au  moment  le  plus  inopportun. 

A  la  même  question,  l'école  française  répond  parla  néga- 
tive. Elle  repousse  avec  raison  tout  système  de  signaux  destinés 
à  informer  le  personnel  de  la  voie  de  l'approche  d'un  train,  car 

UN  TRAIN  DOIT  TOUJOURS  ÊTRE  ATTENDU. 

Sur  la  seconde  question,  les  écoles  anglaise  et  allemande 

disent  oui.  A  tort,  l'école  française  dit  non ,  sous  prétexte  que 

l'attention  du  mécanicien  doit  s'émousser  par  la  monotonie. 
. 

1  Das  Telegraphen  und  Signalicesen  der  Eisenbahnen.  Geschichlç  und 
Technik  desselben,  vou  M.  M.  Freih,  von  Weber.  Wcimar,  1867. 
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Elle  considère  donc  comme  plus  nuisible  qu'utile  le  signal  de 
la  voie  libre  donné  au  mécanicien.  Mais  ce  raisonnement 
repose  sur  une  subtilité  ou  plutôt  sur  une  naïveté.  La  pré- 
sence seule  des  gardes  et  des  feux  fixes  ne  remplit-elle  pas 
l'office  de  signaux,  en  donnant  au  mécanicien  la  garantie 
d'une  surveillance  permanente?  Supprimez  de  la  ligne  les 
gardes  et  les  feux  blancs  ou  colorés  et  essayez  de  faire  mar- 
cher, même  à  vitesse  modérée,  un  mécanicien  sur  une  voie 
déserte. 

Si,  d'après  les  conventions  —  car  tout  est  convention  en 
fait  de  signaux  — ,  les  gardes  et  les  feux  blancs  sur  la  voie 
ne  commandent  ni  le  ralentissement  ni  l'arrêt,  ils  indiquent 
du  moins  que  la  vbi  eest  gardée  et  libre  par  conséquent  ; 
on  ne  peut  donc  pas  dire  que  l'absence  de  signaux  est  un 
indice  de  liberté  de  la  voie,  car  il  n'y  a  jamais  absence  de  si- 
gnaux. D'ailleurs  le  signal  de  la  voie  libre  oblige  le  personnel 
de  la  voie  à  se  tenir  sur  ses  gardes,  et  à  ce]  titre  doit  être 
maintenu. 

Le  système  que  nous  allons  indiquer  évite  les  deux  écueiis 
signalés  plus  haut,  et  n'en  atteint  pas  moins  compléitmient  le 
but  proposé. 

I  *  SIGNAUX  DU  SERVICE  DE  LA  VOIE.- Chaque  agent 
en  service  porte  les  objets  suivants  qu'il  emploie  à  la  trans- 
mission des  signaux  : 

—  Une  corne  d'appel,  un  drapeau  rouge,  un  drapeau  vert 
ou  jaune  un  étui  pour  recevoir  ces  drapeaux  enroulés,  quel- 
ques pétards  —  Knall-signal  —  renfermés  dans  une  boîte, 
une  lanterne  à  trois  feux  :  rouge,  vert  ou  jaune  et  blanc. 

La  ligne  est,  en  outre,  protégée  par  les  signaux  lixes  étudiés 
précédemment a. 

1  Au  chemin  de  Lyon,  ces  drapeaux  sont  montés  sur  deux  tringles 
réunies  à  leurs  extrémités  par  deux  platines.  Chaque  tringle  est  munie 
•l'une  petite  roue  dentée. 

•  Chap.  VIII,  §  I. 
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Dès  que  la  lumière  est  obscurcie  par  une  cause  quelconque 
ou  que  le  jour  baisse,  les  lanternes  des  signaux  doivent  être 
maintenues  allumées  jusqu'au  grand  jour. 

Voici  l'usage  dû  ces  différents  objets  pour  indiquer  aux  trains 
1  état  de  viabilité  de  la  voie  : 

A.  LA  VOIE  EST  LIBRE. 


Signaux  négatifs.  —  L'agent  chargé  de  transmettre  les 
signaux  prend  la  position  du  repos  ou  tient  le  jour  son  étui 


Fie  -V20.  (.nrde-ligne  signalnntjla  roie  libre.         l-'ig.  5$i,  f.orde- barrière  signalant  la  Toi*  libre. 

ou  ses  drapeaux  enroulés  dans  une  position  convenue,  hori- 
zontale ou  verticale  (Tig.  S20  et  521);  la  nuit  il  soulève  sa  lan- 
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terne  allumée,  le  feu  blanc  faisant  face  aux  trains  qui  appro- 
chent (flg.  522). 


4 

 = 

Fig.  522.  Garde-ligne  ratant  le  signal 

de  nuit. 


Fig.  523.  Garde- ligne  faisant  le  geste 
de  voie  libre  (Grande-Bretagne). 


Û 


I 


—  Si  l'agent  ne  porte  aucun  objet  spécial,  il  élève  le  bras 
dans  une  position  horizontale  (fig.  523). 

—  Si  la  voie  est  munie  de  sémaphores,  les 
deux  ailettes  sont  abaissées  dans  la  position 
verticale  (fig.  524),  et  la  lanterne  démasque 
son  feu  blanc. 

—  Enfin  les  disques  d'arrêt  offrent  à  la  vue 
des  trains  leur  face  blanche  ou  la  lumière 
blanche  de  leur  feu  —  chap.  VIII,  §1  — . 

—  L'agent  porteur  d'une  trompe  annonce 
l'approche  d'un  train  par  deux  sons  prolongés. 


Fig.  634.  Sémaphore 
indiquant  la 
libre. 
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B.    LA  VOIE  DOIT  ÊTRE  PARCOURUE  AVEC  PRÉCAUTION. 

Signaux  de  ralentissement  .—Pour  indiquer  à  un  train  qu'il  y 


Kig.  '<!'<.  Garde-ligne  préstnlanl  le  drapeau. 
Vert,  raient  ùument  ;  Rouge,  arrêt. 


Fig,  T>20.  Carde-ligne  faisant  le  g  esta 
île  ralentissement. 


a  lieu  de  ralentir  sa  vitesse  et  d'avancer  avec  pré- 
caution,; l'agent  présente  son  drapeau  (fig.  525) 
vert  ou  la  lumière  verte  de  sa  lanterne 
(fig,  522).  A  défaut  de  drapeau  il  élève  la  main 
au-dessus  de  la  tète  (ils;.  526). 

—  Le  sémaphore  soulève  à  45  degrés  l'ailette 
qui  correspond  à  la  voie  parcourue  par  le  train 
(fig.  527),  et  présente  en  même  temps  sa  lumière 
verte,  si  le  signal  est  fait  dans  l'obscurité  —  AN- 
NEXE D—  . 


Kig.  5i7. 
Sémaphore 
m  m  mandant 
le  raientiutmtnt. 
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—  L'agent  préposé  à  la  surveillance  place  sur  les  rails  qui 
doivent  être  parcourus  par  les  trains  attendus,  des  pétards  ou 
bottes  détonantes  dont  le  bruit  commande  au*  mécaniciens 
d'arrêter  le  train,  puis  d'avancer  avec  précaution,  si  après  avoir 
marqué  l'arrêt,  il  ne  voit  devant  lui  aucun  obstacle  à  sa  marche. 


C.  LA  VOtfc  EST  IMPRATICABLE  ,  DANGEREUSE. 


Sig7iauj  d'arrfit.  — 


Lorsque  la  voie  présente  quelque  danger 
par  suite  de  rupture  ou  d'en- 
combrement ,  l'agent  doit 
commander  l'arrêt  à  tout 
train  qui  s'approche. 

Le  drapeau  rouge  dé- 
ployé (11g.  S&5)  ou  la  lu- 
mière fouge  d'un  disque 
ou  de  la  lanterne  (fig.  522) 
commande  Parrftt  immé- 
diat. 

—  A  défaut  de  drapeau 
rouge  ou  de  lanterne  à  feu 
rouge,  l'arrêt  est  obli- 


— f 


Fi*..  MS.  Gardelljme  faisant  le  signa» 


Vif.  529.  Sémaphore 


gatoire  pour  le  mécanicien  lorsqu'il  voit,  sur  la  ligne,  un 
objet  quelconque  vivement  agité  ou  les  deux  bras  levés  par  une 
personne  quelconque  (fig.  528). 

—  Le  bras  du  sémaphore  placé  horizontalement,  ou  sa 
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lumière  rouge,  commande  l'arrêt  (fig.  529) —  Annexe  D  — . 

— -L'arrêt est  encore  commandé  par  la  détonation  d'un  ou 
plusieurs  pétards  placés  sur  les  rails. 

—  Plusieurs  sons  de  trompe  successivement  répétés  deman- 
dent du  secours. 


2n  SIGNAUX  DlT  SERVICE  DE  L'EXPLOITATION  «.  — 
Quand  il  n'y  a  point  de  modifications  à  la  circulation  régu- 
lière établie  paràle  tableau  de  marche,  les  trains  ne  portent,  le 
jour,  aucun  signal. 

—  La  nuit,  tout  train  doit  porter  au  moins  un  feu  blanc 
à  l'avant  et  un  feu  rouge  à  l'arrière. 


Fi(r.  530  Siimnl  de  jour. 


Fig.  53 !.  Signal  do  i.uil 


—  Lorsqu'un  train  en  précède  un  autre  qui  n'est  pas  régu- 
lier —  train  spécial,  extraordinaire  ou  facultatif  — ,  il  porte 
le  jour  un  drapeau  vert  (fig.  530),  et  la  nuit  une  lanterne 
verte  (fig.  531).  —  Les  gardes  sont  ainsi  prévenus  que  le 
train  porteur  de  ce  signal  est  suivi  d'un  train  irrégulier. 

—  Un  coup  de  sifflet  prolongé  de  la  locomotive  appelle 
V  attention. 

—  Plusieurs  coups  de  sifflet  saccadés  commandent  de  ser- 
rer les  freins. 


'  V  partie,  EXPLOITATION,  ebap.  II. 
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—  Un  coup  de  sifflet  bref  commande  de  desserrer  les 
freins. 

—  A  l'approche  des  voies  de  garage  ou  de  bifurcation,  le 
mécanicien  annonce  ainsi  qu'il  suit  à  l'aiguilleur  la  direction 
à  donner  au  train  —  247  —  : 

Par  un  seul  coup  de  sifflet* prolongé,  s'il  veut  aller  à  gauche  ; 
Par  trois  coups  de  sifflet  prolongés,  s'il  veut  aller  à  droite; 

—  A  l'approche  d'un  train  et  pendant  le  croisement,  chaque 
§  '    mécanicien  doit  faire  retentir  son  sifflet  pour  prévenir  les  agents 

de  la  voie. 

—  Quand  un  train  stationne  sur  une  voie  de  circulation,  il 
doit  être  couvert  par  des  signaux  avancés  qui  le  protègent  con- 
tre l'arrivée  d'un  autre  train  —  chap.  VIII,  §  I  — . 

377  bis.  Emploi  des  signaux.  —  Tout  agent  du  chemin  de 
fer,  quel  que  soit  son  gradi1,  doit  obéissance  passive  aux 
signaux. 

Position  des  agents  sur  la  voie.  —  A  l'approche  des  trains, 
les  gardes  et  les  cantonniers  poseurs  doivent  se  placer  sur  l'ac- 
cotement, autant  que  possible  à  la  droite  du  train  arrivant,  à 
lm,.r50  au  moins  du  rail  extérieur,  et  se  tenir  prêts  à  faire  les 
signaux  nécessaires. 

Quand  deux  trains  croiseurs  sont  en  vue,  l'agent  de.doit  pas 
changer  de  place.  S'il  s'aperçoit  trop  tard  de  l'arrivée  d'un 
train,  il  doit  ne  pas  essayer  de  traverser  la  voie,  mais  res- 
ter au  point  où  il  se  trouve. 

Observation  des  heures.  —  Les  agents  munis  des  tableaux 
démarche  doivent  observer  les  heures  de  passage  des  trains. 
Ils  arrêtent  par  un  signal  approprié  —  377  —  : 

P  Tout  train  qui  en  suit  un  autre,  lorsque  le  premier  n'a  pas 
sur  le  second  une  avance  de  dix  minutes  au  moins  et  si  la  vi- 
tesse du  second  est  égale  ou  supérieure  à  celle  du  premier  ; 
l'intervalle  pourra  être  réduit  à  cinq  minutes  si  la  vitesse  du 
premier  est  supérieure  à  celle  du  second  et  même  à  deux  mi- 
nutes, si  la  distance  à  parcourir  sur  la  même  voie  par  les  deux 
trains  n'excède  pas  3  kilomètres; 

2°  Tout  train  suivant  un  autre  train,  même  à  l'intervalle 
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réglementaire,  lorsque  la  marche  ralentie  du  premier  fait 
craindre  que  le  second  n'atteigne  le  train  qui  le  précède. 

Trains  en  passage.  —  Dès  qu'un  train  est  en  vue  les  agents 
doivent  l'observer  avec  la  plus  grande  attention,  afin  de  faire 
aux  mécanicieus  les  signaux  transmis  par  les  conducteurs  ou 
ceux  qu'ils  reconnaissent  nécessaires  de  leur  propre  observa- 
tion sur  l'état  du  train. 

Trains  arrêtés. —  Tout  train  arrêté  sur  la  voie  de  circulation 
devant  <Hre  couvert,  en  station  par  un  signal  ou  un  disque  à 
distance,  en  pleine  voie  par  un  garde,  l'agent  de  la  voie  après 
s'être  entendu  avec  le  personnel  du  train  arrêté  se  porte  au  pas 
de  course,  pour  faire  les  signaux  d'arrêt,  à  l'arrière  du  train, 
à  une  distance  qui  varie  avec  la  déclivité  de  la  ligne,  entre  600 
et  \  800  mètres,  comme  il  est  indiqué  ci-après  1  : 

Sections  en  pente  au-dessus  de          0,005  vers  le  train:  1800m  à  1500w 

—  —     au-dessous  de .. .    0,005         —        J200   à  1000 

—  en  rampe  au-dessus  de. . .    0,005         —  800  à  600 

Travaux  sur  la  vote.  —  On  ne  doit  entreprendre  aucun  tra- 
vail pouvant  intercepter  la  voie,  sans  quau  préalable  le  point 
interrompu  soit  couvert  par  un  signal  d'arrêt  placé  du  côté 
par  lequel  un  train  peut  survenir  aux  distances  indiquées  au 
tableau  qui  précède. 

Tout  wagon  de  service  ou  lorry  employé  sur  la  voie  de  circu- 
lation doit  être  protégé  par  un  agent  posté  à  la  distance  régle- 
mentaire et  disparaître  des  voies  quinze  minutes  au  moins 
avant  le  passage  des  trains.  L'emploi  en  est  interdit  en  temps 
de  brouillard  et  pendant  la  nuit,  à  moins  de  nécessité  absolue  et 
sous  réserve  des  précautions  indiquées  précédemment. 

Circulation  en  sens  inverse.  —  Tout  train  circulant  sur  une 
ligne  à  deux  voies  en  sens  inverse  de  la  marche  régulière  doit 
être  arrêté  par  l'agent  chargé  de  la  surveillance.  Celui-ci  ne 
laisse  s'établir  de  circulation  régulière  dans  ce  sens  anormal 

1  3#  partie,  chap.  II. 

T.  II.  u 
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que  lorsqu'il  est  avisé  par  le  premier  mécanicien  des  causes  de 
perturbation  dans  le  service. 

Dérangements  sur  la  ligne.  -  Dès  qu'un  agent  remarque  un 
dérangement  ou  un  obstacle  quelconque  de  nature  à  compro-  • 
mettre  la  sûreté  de  la  circulation  et  qu'tY  ne  peut  faire  dispa- 
raître à  l'instant,  il  envoie  toute  personne  de  confiance  qu'il 
rencontre  faire  le  signal  d'arrêt  à  la  distance  réglementaire  du 
point  à  défendre  et  dans  la  ou  les  directions  des  trains  atten- 
dus, en  commençant  par  le  côté  d'où  doit  venir  le  premier 
train  :  s'il  est  seul  il  se  porte  de  sa  personne  avec  toute  la  rapi- 
dité possible  vers  le  train  dont  l'arrivée  est  imminente,  place 
trois  pétards  espacés  de  25  mètres  et  alternés  sur  les  rails, 
revient  au  pas  de  course  du  côté  opposé  si  un  train  est  attendu 
de  l'autre  direction  et  place  également  les  pétards  à  la  distance 
réglementaire. 

La  protection  du  point  assurée  par  les  signaux,  1  agent  tait 
les  réparations  en  requérant  au  besoin  les  hommes  des  équipes 
voisines  ou  ceux  qui  sont  à  sa  portée  sans  toutefois  quitter  le 

point  dangereux. 

Si  l'avarie  s'étend  sur  plusieurs  cantons  les  agents  de  ces 
cantons  s'y  maintiennent  pour  faire  les  signaux. 

Ils  font  passer  de  garde  en  garde  ou  par  toyt  autre  moyen 
l'avis  de  l'interruption  de  la  voie  jusqu'au  chef  de  la  station  la 
plus  voisine  qui  transmet  la  nouvelle  aux  piqueurs  et  chefs  de 

section.  ,  . 

Les  stations  voisines  sont  également  avisées  sans  perte  de 

temps  de  l'achèvement  de  la  réparation. 

Tel  est  dans  son  ensemble  le  règlement  général  des  signaux 
pour  le  service  de  la  voie  suivi  par  les  administrations  qui 
n'emploient  ce  mode  de  télégraphie  que  pour  la  transmission 
des  ordres  d'arrêt  ou  de  ralentissement,  et  l'indication  du  mou- 
vement des  trains. 

Ce  règlement  peut  se  résumer  par  le  tableau  suivant  : 
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NATURE  DES  OBJETS 
employés  pour 
trrECTCB»  LES  SIGNAUX. 


MODE  D'APPARITION 
00 

DR  PRODUCTION  DES  SIGNAUX. 


Diaque.  ailette  ou  ballon 
rouge  


sur  la  voie  

)  sur  un  Irain    

sur  la  voie  avec  sons  de  tromoè 
répelés  ; . 


disque  ou  voyant  élevé  

sur  la  voie  

sur  un  signal  à  distance... 

agité  sur  un  Irain  

sur  la  voie  avec  sons  de,  trompe 

répétés . 
à  l'arrière  d'un  véhicuie. . . 
sur  la  voit;  


Drapeau  vert  ou  fou  vert. 


agité  par  un  conducteur  de 
train   

arboré  à  la  droite,  vers  l'ar- 
rière du  train  


Pétard  

Trompette  ou  oornet. 


arboré  à  la  droite  du  leuder. . 
détonation  


...^  deux  sons  prolongés  

j  plusieurs  coups  répétés....*.." 


a-.fB.t  à 


l  un  coup  bref  

un  coup  prolongé...!...!^.'.' 

trois  coups  prolongés  

un  coup  très-prolongé  ...  . 
plusieurs  coups  brefs  .  .. 


PRESCRIPTIONS 
00  SICIUrtCATIOHS 

«et 


I 


Arrêt. 
Arrêt. 

Demande  de  secourt. 

Arrêt. 

Arrêt 

Arrêt. 

Arrêt. 

demande  de  secours. 
Train  qui  s'éloigne. 

Ralentissement ,  at- 
tenlion. 

Ralentissement. 

Annonce  d'un  train 
supplémentaire. 

Annonce  de  retour  de 
la  locomotive. 

Arrêt  et  ralentisse- 
ment. 

Approche  d'un  train. 
Demande  de  secours. 

Annonce  de  départ. 
Demande  de  marche 

à  gauche. 
Demande  de  marche 

à  droite. 
Allenlion. 
Serrer  les  freins. 


Nous  donnons  à  l'Annexe  E  un  exemple  de  règlement  des 
signaux  dans  le  cas  où  la  transmission  de  certains  ordres  ne 
pouvant  s'effectuer  par  le  télégraphe  électrique,  on  les  fait  pas- 
ser de  poste  en  poste  au  moyen  des  signaux  optiques  ou  acous- 
tiques. 


378.  Service  des  passages  a  niveau.  —  Ce  service  peut  se 
présenter  sous  deux  formes,  suivant  que  l'on  adopte  le  mode 
de  fermeture  permanente  ou  intermittente  des  barrières. 
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Fermeture  permanente.  —  Sous  cette  dénomination  nous 
comprenons  la  disposition  en  vertu  de  laquelle  le  plus  grand 
nombre  des  barrières  restant  habituellement  fermées,  ne  sont 
ouvertes  dans  l'intervalle  des  trains  que  sur  la  demande  du 
public. 

L'application  de  ce  système  est  nécessaire  sur  les  lignes  où 
les  trains  marchent  à  grande  vitesse  et  se  suivent  à  de  faibles 
distances  ou  a  des  intervalles  irréguliers  non  prévus  par  le  ta- 
bleau de  marche  ' des  trains  —  Fahrplan  — . 

Dans  ce  cas,  un  train  étant  en  principe  toujours  attendu,  il 
est  évident  que  le  public  ne  peut  traverser  le  chemin  de  fer 
avec  sécurité  que  sous  la  surveillance  d'un  agent  parfaitement 
au  courant  des  nécessités  du  service.  De  là,  nécessité  d'une  or 
ganisation  toute  spéciale  pour  le  gardiennage  des  barrières. 

Cette  organisation  peut  différer  d'une  ligne  à  l'autre  suivant 
les  convenances  locales.  —  Nous  nous  bornerons  à  citer  en 
extrait  le  règlement  de  la  compagnie  de  Paris-Méditerranée, 
approuvé  par  arrêté  ministériel  du  31  décembre  (866. 

Les  passages  à  niveau  sont  classés  en  cinq  catégories  : 

1°  Traversées  des  routes  de  grande  circulation  exigeant  plus 
de  cent  manœuvres  de  barrières  pour  voitures  par  vingt-quatre 
heures.  —  Durant  le  jour  ces  barrières  sont  habituellement  ou- 
vertes, mais  le  passage  est  gardé  par  un  agent,  homme  ou 
femme,  qui,  spécialement  affecté  à  ce  service,  doit  fermer  les 
barrières  cinq  minutes  avant  le  passage  de  chaque  train  en  vue 
ou  attendu.  —  Pendant  la  nuit  les  barrières  habituellement 
fermées  ne  s'ouvrent  qu'à  la  demande  du  public. 

2°  Traversées  des  routes  de  circulation  moyenne  demandant 
de  cinquante  à  cent  manœuvres  de  barrières  pour  voitures  par 
vingt-quatre  heures.  —  Sur  les  lignes  à  grande  circulation  les 
barrières  en  sont  habituellement  fermées;  on  ne  les  ouvre  dans 
l'intervalle  des  trains  qu'à  la  demande  du  public  et  lorsque  la 
traversée  ne  présente  aucun  danger.  Sur  les  autres  lignes  les 
barrières  sont  habituellement  ouvertes. 

3°  Traversées  des  routos  de  faible  circulation  exigeant  moins 
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de  cinquante  manœuvres  de  barrières  par  vingt-quatre  heures. 
—  Les  barrières  restent  fermées  jour  et  nuit.  L'agent  logé  doit 
ouvrir  à  toute  réquisition  quand  il  n'y  a  pas  danger. 

4°  Traversées  de  chemins  particuliers.  —  Ces  passages  sont 
tenus  constamment  fermés.  Les  concessionnaires  seuls  ont  la 
faculté  de  les  ouvrir  pour  leur  usage  et  sous  leur  propre  res- 
ponsabilité. 

5°  Traversées  de  sentiers  ou  chemins  de  piétons  isolés  ou  ac- 
colés aux  passages  pour  voitures.  —  L'ouverture  des  guichets 
ou  portillons  est  faite  par  les  passants  à  leurs  risques  et  périls. 

Sur  les  lignes  n'ayant  pas  de  trains  de  nuit,  les  barrières  des 
trois  premières  catégories  restent  ouvertes,  sauf  les  nécessités 
de  service,  entre  les  heures  de  passage  du  dernier  train  du  soir 
et  du  premier  train  du  matin. 

Pendant  toute  la  partie  de  la  nuit  où  il  y  a  mouvement  de 
trains  et  tant  que  les  barrières  sont  maintenues  fermées,  les 
passages  à  niveau  de  première  catégorie  sont  éclairés  par  deux  . 
feux.  —  Ceux  de  deuxième  catégorie  par  un  seul  feu.  —  Les 
autres  passages  ne  sont  pas  éclairés,  à  moins  de  prescriptions 
spéciales. 

Pendant  longtemps  le  service  des  barrières  à  fermeture  per- 
manente a  été  fait  par  les  gardes-barrières  et  les  gardes-ligne 
chargés  en  môme  temps  de  la  surveillance  d'un  canton  ;  mais 
comme  nous  l'avons  vu  plus  haut,  on  a  successivement  réduit 
le  personnel  spécial  de  la  surveillance,  depuis  que  l'exploitation 
des  ligues  a  pris  un  régime  plus  sûr  et  plus  régulier. 

Voici  comment  on  y  dessert  les  passages  à  niveau  : 

Les  bar  rières  de  la  première  catégorie  sont  ouvertes  et  fer- 
mées, le  jour  et  la  nuit,  par  des  gardes-ligne  ou  gardes-poseurs 
spécialement  alTectés  à  ce  service.  Ces  gardes  peuvent  exécuter 
quelques  menus  travaux  sur  un  parcours  d'une  étendue  assez 
restreinte  pour  qu'ils  puissent  toujours  arriver  à  leur  poste 
avant  le  passage  des  trains  ou  sur  la  réquisition  du  public. 

Pendant  le  jour  le  service  de  ces  barrières  peut  aussi  être 
confié  à  une  femme. 
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Le  service  des  barrières  de  la  seconde  catégorie  est  lait,  le 
jour  par  la  femme  de  l'un  des  ouvriers  de  la  voie  logé  dans 
la  maison  attenante  au  passage;  la  nuit  par  la  femme  ou  son 
mari,  qui  doit  se  lever  à  toute  réquisition  du  public. 

Dans  la  troisième  catégorie  le  service  de  jour  et  de  nuit  est 
fait  par  le  garde-poseur  et  sa  femme  quand  il  y  a  une  maison  de 
garde  à  proximité  du  passage,  et  par  le  garde-poseur  du  can- 
ton dans  le  ca<  contraire.  Ces  passages  pouvant  être  interdits 
pendant  toute  ou  partie  de  la  nuit,  l'éclairage  n'en  est  obliga- 
toire que  pendant  les  heures  où  la  circulation  est  autorisée. 
Suivant  leur  importance,  ces  pas^iges  peuvent  être  réunis  soit 
entre  eux,  soit  à  l'un  des  passages  très-rapprochés  d'une  autre 
catégorie. 

Quant  aux  passages  des  deux  autres  catégories,  ils  ne  sont  ni 
gardés  ni  éclairés.  Dans  certains  cas  spéciaux  seulement,  les 
gardes  les  tiennent  fermés  à  clef  quand  il  peut  y  avoir  danger 
pour  les  piétons  à  traverser  les  v  oies. 

Le  classement  des  passages  suivant  ces  diverses  catégories 
est  réglé  par  l'administration  supérieure,  gardienne  désintérêts 
des  populations  riveraines  et  du  chemin  de  fer. 

Fermeture  intermittente.  —  En  Allemagne,  en  Belgique  et 
sur  les  lignes  françaises  à  faible  circulation,  toutes  les  barrières, 
à  quelques  exceptions  près,  restent  habituellement  ouvertes. 
On  ne  les  ferme  que  cinq  ou  dix  minutes  avant  le  passage  des 
trains.  Ce  service  est  fait  en  France  par  la  femme  de  l'agent 
logé  dans  la  maison  à  proximité  du  passage.  La  nuit,  les  bar- 
rières restent  fermées  quand  il  y  a  circulation  sur  la  voie  de  fer; 
on  les  ouvre  à  toute  réquisition.  Quand  il  n'y  a  pas  mouve- 
ment de  trains  pendant  la  nuit,  elles  restent  ouvertes  durant 
l'interruption  du  service. 

L'ouverture  permanente  des  barrières  permet  aux  voitures 
de  toujours  traverser  la  voie  entre  le  passage  des  trains.  Mais 
si  les  gardes  du  passage  ne  peuvent  apercevoir  qu'à  une  faible 
distance  les  trains  arrivants,  tantôt  ils  ferment  les  barrières 
trop  longtemps  avant  le  moment  du  passage  et  le  public  peut 
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se  trouver  gêné,  tantôt  ils  interceptent  le  passage  trop  tard  ;de  là, 
.  .  nombreuses  chances  de  graves  accidents.  Pour  éviter  ces  deux 
difficultés  qui  se  présentent  en  cas  de  retard  des  trains,  on  met 
à  la  disposition  de  l'agent  le  levier  de  manœuvre  d'un  disque-si- 
gnal ;\  distance  —  chap.  VIII,  §  I  —,  au  moyen  duquel  il  arrête 
les  trains  survenant  pendant  que  la  circulation  est  permise  sur 
le  passage  à  niveau.  Ce  signal  à  distance  peut  encore  s'em- 
ployer lorsqu'il  s'agit  d'ouvrir  une  barrière  habituellement 
fermée  sur  un  passage  d'où  l'on  ne  peut  pas  voir  venir  les  trains. 
Dans  ce  cas  l'agent,  deux  ou  trois  minutes  avant  d'ouvrir  les 
barrières,  met  le  disque  à  l'arrêt,  laissant  ainsi  à  tout  train 
marchant  entre  le  disque  et  la  barrière  le  temps  de  passer; 
cependant  il  ne  faut  user  de  ce  moyen  qu'avec  discrétion,  car 
la  multiplicité  des  disques  d'arrêt  peut  devenir  une  source  de 
gêne  dans  la  circulation  et  même  une  cause  de  danger. 

Certains  passages  à  niveau  voisins  de  points  d'arrêt  des 
trains  sont  souvent  interceptés  par  la  présence  de  ces  trains 
sur  la  traversée  des  routes  ou  par  la  manœuvre  de  véhicules.  — 
Dans  ces  différents  cas,  quand  l'interception  de  passage  dure- 
rait trop  longtemps,  on  coupe  le  train  ou  bien  on  suspend  les 
manœuvres  pendant  quelques  minutes  pour  liv  rer  passage  à  la 
circulation  transversale. 

Il  est  difficile  d'établir  une  règle  pour  faire  un  choix  entre 
les  deux  systèmes  de  service  des  barrières,  parce  que  l'étude 
de  cette  question  est  liée  aux  données  suivantes,  dont  nous 
n'avons  pas  besoin  de  faire  ressortir  la  variabilité  : 

—  Degré  de  fréquentation  de  la  route  de  terre  ; 

—  Importance  de  la  circulation  du  chemin  de  fer; 

—  Possibilité  de  combiner  le  gardiennage  des  barrières  avec 
celui  do  la  ligne,  ou  avec  l'entretien  de  la  voie;  questions  de 
sécurité  et  de  dépenses  dont  l'appréciation  doit  être  laissée  à 
l'administration  de  chaque  ligne.  Mais  on  peut,  en  appliquant 
au  service  des  barrières  les  femmes  d'agents  attachés  à  la  voie 
et  la  manœuvre  à  distance,  satisfaire  dans  une  juste  mesure 

.  aux  exigences  du  public  sans  grever  notablement  l'exploitation. 
On  discutait  encore  il  y  a  quelques  années  sur  l'opportunité 
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et  les  frais  de  construction  des  maisons  de  gardes.  —  Pour  al- 
léger le  capital  de  premier  établissement,  on  croyait  avantageux 
de  limiter  le  nombre  des  maisons  de  gardes  aux  passages  à  ni-  • 
veau  les  plus  importants,  sauf  à  grever  les  frais  annuels  d'ex- 
ploitation d'une  augmentation  des  dépenses  de  gardiennage. 
Mais  on  a  reconnu  depuis  que,  sans  tenir  compte  des  avantages 
évidents  de  conserver  le  personnel  sur  la  ligne,  les  frais  de 
construction  des  maisons  de  gardes  sont  amortis  en  un  petit 
nombre  d'années,  si  on  applique  à  cet  amortissement  l'économie 
réalisée  dans  les  dépenses  d'entretien  et  de  surveillance.  Aussi 
construit-on  aujourd'hui  des  maisons  de  gardes  partout  où  le 
service  des  barrières,  des  signaux  et  des  billets  peut  être  effec- 
tué par  les  femmes  d'agents  attachés  à  l'exploitation. 

Emploi  des  femmes  à  la  manœuvre  des  barrières. —  La  ques- 
tion de  l'emploi  des  femmes  d'agents  est,  à  tous  les  points  de 
vue,  de  grande  importance. 

La  femme  associée  aux  travaux  du  mari  dans  la  limite  de  ses 
forces  et  contribuant  par  son  salaire  à  l'entretien  du  ménage, 
sort  de  l'état  d'infériorité  dans  lequel  on  l'a  trop  longtemps 
maintenue.  Le  travail  assigné  ne  l'empêche  jamais  de  vaquer 
aux  soins  du  ménage  ou  à  l'exercice  d'un  état  à  domicile, 
tandis  qu'il  met  obstacle  aux  tentations  du  dehors. 

Le  ménage  attaché  par  un  double  lien  au  service  du  chemin 
de  fer  prend  racine  dans  la  localité.  L'ouvrier  encouragé  par 
l'exemple  de  sa  femme  prend  goût  à  son  travail,  s'habitue  au 
service,  s'attache  à  sa  demeure  et  résiste  aux  tentations  fatales 
d'émigration  qui  s'emparent  des  ouvriers  des  campagnes. 

D'un  autre  côté,  la  femme  exercée  à  suivre  un  règlement 
rigoureux  prend  des  habitudes  d'ordre  et  de  propreté  indispen- 
sables à  un  ménage  pour  prospérer  et  même  subsister  hono- 
rablement. 

On  a  quelquefois  objecté  contre  l'emploi  des  femmes  dans  la 
surveillance  l'interruption  de  service  qu'elles  subissent  forcé- 
ment pendant  les  couches.  Semblable  objection  est  faite  à  leur 
admission  à  la  caisse  de  secours.  Ces  deux  objections  sont  aussi 
injustes  que  mal  fondées. 
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L'interruption  de  service  n'a  qu'une  durée  très-limitée  et 
l'administration  peut  y  pourvoir  par  une  suppléance,  indispen- 
sable même  quand  le  chemin  de  fer  n'emploie  que  des  hommes. 

La  privation  du  bénéfice  de  la  caisse  de  secours  est  une  in- 
justice ;  car  du  moment  que  les  femmes  remplissent  les  fonc- 
tions qui  leur  sont  assignées  et  qu'elles  contribuent  à  la  charge 
imposée  à  tous  les  agents,  il  n'y  a  pas  de  raison  pour  les  en 
exclure;  et  si  on  leur  reproche  d'en  avoir  plus  besoin  que  les 
hommes,  les  lois  de  l'humanité  exigent  qu'on  leur  vienne  en 
aide  avec  plus  d'empressement  encore1. 

379.  Cantonniers,  poseurs,  gardes.  —  Le  service  des  bar- 
rières étant  organisé  comme  nous  venons  de  le  voir,  on  a  confié 
la  surveillance  et  la  police  de  la  voie  aux  équipes  chargées  de 
l'entretien  de  la  ligne  et  voici  comment  sont  définies  aujourd'hui 
les  fonctions  de  ces  agents  : 

Les  ouvriers  désignés  sous  les  noms  de  poseurs,  canton- 
niers, etc.,  sont  répartis  sur  la  ligne  par  brigades  ou  équipes 
de  trois  ou  quatre  hommes,  suivant  le  besoin,  ayant  à  mainte- 
nir en  bon  état  une  longueur  comprise  entre  3  et  4  kilomètres 
de  double  voie  et  entre  S  et  6  kilomètres  de  simple  voie  — 376— . 

Durée  du  travail.  —  La  durée  du  travail  est  de  dix  heures  en 
moyenne.  Elle  se  fixe  généralement  comme  suit  : 

Epoque  de  l'innée.  Journée.  Repos. 

Du!"  nov.au  1«  mars.    De  7»«  du  m.  à  5Mu  s.        De  11»  1 12*. 


En  cas  de  nécessité  absolue  et  de  péril  en  la  demeure  —  par 
exemple  :  encombrements  de  neige,  orages,  etc.  —  le  service 
peut  être  prolongé  au  delà  des  limites  fixées,  les  ouvriers  de- 
vant tout  leur  temps  à  l'administration. 

1  La  question  de  l'admission  des  femmes  à  divers  emplois  dans  les 
chemins  de  fer  et  les  ligues  télégraphiques  a  fait  des  progrès  depuis  la 
publication  de  notre  première  édition  *.  Nous  y  reviendrons  en  parlant  de 
V  Exploitai  ion. 

"  Renseignements  du  bureau  de  la  télégraphie  Internationale.  1870 


De  9h  à  10»'  et  de  2*«  à  3*. 


De  9*àl0hetde  2*  à  3»«. 
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Chaque  brigade  ou  équipe  est  commandée  par  un  chef,  per- 
sonnellement responsable  des  faits  qui  peuvent  se  présenter 
dans  son  canton  et  auquel  les  hommes  de  l'équipe  doivent 
obéissance  absolue  en  ce  qui  concerne  le  service. 

Le  chef  d'équipe,  en  arrivant  le  matin  et  avant  de  quitter  le 
service  le  soir,  doit  parcourir  tout  son  canton,  examiner  avec 
soin  l'état  des  rails,  de  leurs  supports,  du  ballast,  des  talus  et 
des  ouvrages  d'art.  11  signale  sur  son  parcours  les  points  qui 
demandent  une  réparation  urgente  et  y  applique  immédiate- 
ment les  ouvriers  de  son  équipe. 

Quand  la  voie  est  en  bon  état,  solide,  relevée  et  bien  dressée, 
les  ouvriers  travaillent  à  l'entretien  de  la  plate-forme,  des  talus, 
des  fossés,  des  ouvrages  d'art,  des  clôtures  et  enfin  des  abords 
des  passages  à  niveau. 

Les  gardes-ligne  étant  supprimés,  la  surveillance  et  la  police 
incombent  au  chef  d'équipe  ;  celui-ci  doit  surveiller  la  marche 
des  trains,  observer  et  transmettre  les  signaux  conformément 
aux  règlements. 

Présence  obligée  sur  la  ligne.  —  Les  équipes  doivent  tout 
leur  temps  au  service.  La  pluie,  la  neige  ou  toute  autre  intem- 
périe ne  peuvent  être  un  prétexte  d'absence.  Le  jour,  pendant 
la  durée  du  service,  les  ouvriers  doivent  prendre  leur  repas  sur 
la  ligne,  et  la  nuit,  accourir  à  toute  réquisition  sur  un  point 
quelconque  du  chemin  où  leur  présence  serait  nécessaire. 

Autant  que  possible,  ces  hommes  logent,  dans  des  bâtiments 
appartenant  à  l'administration.  En  cas  contraire,  leur  demeure, 
qui  doit  être  peu  éloignée  de  la  ligne,  sera  parfaitement  con- 
nue et  indiquée  sur  un  tableau  exposé  soit  dans  une  maison 
de  garde,  soit  dans  une  salle  de  la  station  comprise  dans  leur 
canton.  On  peut  de  cette  manière  les  convoquer  facilement  à 
domicile. 

Mesures  de  précautions  pendant  la  nuit.  —  Les  équipes  n'a- 
bandonneront leur  canton  qu'après  s'être  assurées  que  la  voie 
est  en  parfait  état.  Cependant,  si  à  la  fin  de  la  journée  une 
équipe  est  obligée  de  laisser  la  voie  dans  un  état  qui  ne  per- 
mette pas  aux  trains  de  prendre  leur  vitesse  réglementaire,  le 
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chef  d'équipe  y  installera  un  homme  sûr  pour  faire  les  signaux 
de  ralentissement  ou  d'arrêt.  Avant  de  se  retirer  il  aura  soin  de 
signaler  les  points  défectueux  aux  gardes  voisins  et  même  aux 
chefs  des  stations  les  plus  rapprochées,  pour  que  ceux-ci  invi- 
tent les  mécaniciens  à  redoubler  d'attention  en  approchant  des 
points  signalés. 

Dépôts  de  matériaux.  —  Les  équipes  veillent  à  ce  que  les 
dépôts  de  matériaux  et  d'outils  ne  dépassent  pas  les  limites  de 
tolérance  indiquées  précédemment  —  chap.  V,  §1  — . 

Service  des  dimanches  et  fêtes.  —  Les  cantonniers  ont  un 
jour  de  repos  sur  deux  à  quatre  dimanches  ou  fêtes;  les  jours 
de  congé,  la  ligne  est  alors  entretenue  par  une  partie  seulement 
des  ouvriers,  ceux  autorisés  à  s'absenter  étant  chaque  fois  dé- 
signés par  le  piqueur  ou  le  conducteur  de  la  section.  A  moins 
d'urgence  absolue,  les  poseurs  en  service  les  jours  fériés  ne  tra- 
vaillent qu'au  petit  entretien  —  serrage  de  boulons,  calage  des 
coins,  nettoyage  des  passages  à  niveau  —  et  à  la  transmission 
des  signaux. 

Tournées  sur  le  canton.  —  Autant  que  possible  le  chef  d'é- 
quipe doit  faire  une  tournée  sur  le  canton  après  le  passage  de 
chaque  train.  Empêché,  il  se  fait  remplacer  par  un  cantonnier 
désigné  d'avance,  lequel  dirige  aussi  le  travail  de  l'équipe  pen- 
dant l'absence  du  chef. 

Outils  et  instruments,  — Chaque  équipe  est  pourvue  d'une 
série  d'outils  appropriés  au  mode  de  construction  de  la  voie  et 
désignés  sur  la  liste  insérée  dans  un  livret  que  porte*  toujours 
le  chef  d'équipe  —  Annexe  0,  t.  I  — . 

Ces  outils  ét  objets  doivent  être  représentés  à  première  ré- 
quisition. En  cas  de  perte  ou  d'avarie  par  négligence  les  chefs 
d'équipe  en  sont  responsables. 

Ce  livret  a  la  disposition  suivante  —  Annexe  L —  : 

—  A  la  première  page,  le  nom  du  chef  d'é<itiipe  et  les  limites 
de  son  canton  ; 

—  A  la  seconde  page,  les  nom,  prénoms,  numéro  et  domi- 
cile de  chacun  dos  ouvriers  composant  l'équipe  ; 

—  Viennent  ensuite  les  listes  de  l'outillage; 
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—  Enfln  l'inscription  des  notes  des  piqueurs  et  surveillants 
sur  l'état  de  la  voie  dans  le  canton,  l'outillage,  l'habille- 
ment, etc. 

Responsabilité.  —  Les  gardes  et  cantonniers  étant  chargés 
de  la  sécurité,  de  la  surveillance,  de  la  garde  de  la  voie  et  de 
toutes  ses  dépendances  dans  l'étendue  du  canton  qui  leur  est 
confié,  sont  responsables  de  tous  les  accidents  résultant  de  leur 
négligence.  Ils  sont  passibles  des  peines  portées  par  les  lois, 
ordonnances  et  règlements  émis  et  à  émettre. 

En  vue  de  cette  responsabilité,  ils  reçoivent  un  exemplaire 
de  chaque  disposition  émanant  de  l'autorité  supérieure  ou  de 
l'administration  qui  concerne  leur  service. 

Gardiennage  en  Allemagne  du  Nord.  —  L'entretien  et 
la  surveillance  sur  la  plupart  des  chemins  allemands  sont 
effectués  par  une  catégorie  d'agents  nommés  gardes-voie  — 
Bahnwœrter  —  sous  les  ordres  directs  du  piqueur  —  Ba/in- 
meister  — . 

Le  garde-voie  est  obligé  d'avoir  une  parfaite  connaissance 
des  devoirs  inhérents  à  ses  fonctions  et  de  s'y  conformer  avec 
la  plus  stricte  exactitude. 

Ses  devoirs  de  service  comprennent  : 

•—  L'entretien  et  la  garde  du  chemin  de  fer  et  de  la  ligne 
télégraphique  ; 

—  La  surveillance  du  chemin  et  la  transmission  des  signaux. 
Voici  le  résumé  de  ses  instructions  : 

Ayant  gous  ses  ordres  un  certain  nombre  d'ouvriers  chargés 
du  travail  d'entretien,  le  garde  les  dirige  en  leur  indiquant 
les  travaux  à  opérer  dans  l'infrastructure,  la  voie,  les  mai- 
sons de  gardes  et  guérites,  les  barrières,  etc.,  tout  en  faisant 
lui-môme  les  petites  réparations  courantes  dont  il  constate  la 
nécessité  pendant  ses  tournées. 

S'il  survient  des  avaries  sérieuses  que  le  garde  seul  ne  peut 
réparer  sur-le-champ,  il  doit  en  informer  son  chef  immédiat  et 
donner  aux  trains  le  signal  de  ralentissement  ou  d'arrêt  selon 
le  cas. 

Le  garde  est  assermenté  et  verbalise  sur  tout  crime  ou  délil 
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• 

commis  contre  la  propriété  du  chemin  de  fer  ou  les  mesures  de 
police  édictées  pour  assurer  la  marche  des  trains. 

Sous  peine  de  punition,  il  ne  tolère  aucune  infraction  aux 
règlements  commise  par  les  ouvriers  sous  ses  ordres  ou  sous 
ceux  des  autres  agents  du  chemin  de  fer,  et  n'autorise  le  par- 
cours sur  la  voie  par  les  ouvriers  que  là  seulement  où  l'exté- 
rieur de  la  ligne  n'offre  aucun  chemin  de  communication. 

Le  garde,  également  préposé  à  la  conservation  du  domaine 
du  chemin,  indique  à  son  chef  tous  les  dommages  ou  les  enva- 
hissements commis  par. les  riverains. 

En  cas  de  péril  en  la  demeure,  il  requiert  l'aide  des  autorités 
locales. 

Dans  la  traversée  des  forêts,  son  attention  se  porte  principa- 
lement sur  la  direction  prise  par  les  matières  en  ignition 
échappées  des  locomotives.  Dès  qu'un  commencement  d'incen- 
die se  déclare,  le  garde  en  avisera  ses  voisins,  son  chef  et  de- 
mandera du  secours. 

Les  zones  d'essartement  et  les  fossés  destinés  à  arrêter  les 
progrès  du  feu  doivent  être  soigneusement  purgés  d'herbes  ou 
de  feuilles  sèches  —  129  — . 

Le  garde  préposé  à  la  surveillance  d'un  canton  sur  lequel  se 
trouve  un  pont  en  bois  doit  visiter  cet  ouvrage  après  chaque 
passage  de  train  —  68,  t.  I  — ,  éteindre  les  objets  en  ignition, 
et  tenir  toujours  pleins  d'eau  les  seaux  fournis  à  cet  effet. 

Relativement  aux  chances  d'incendie,  le  garde-ligne  veille  à 
l'application  rigoureuse  des  règlements  de  police  concernant 
l'amoncellement  à  découvert  de  matières  inflammables,  telles 
que  grains,  pailles,  foin,  chanvre,  tourbe,  etc.,  et  la  con- 
struction de  bâtiments  couverts  en  chaume,  joncs  ou  bardeaux 
dans  le  voisinage  du  chemin  de  fer  —380  — . 

Les  trains  ne  doivent  pas,  en  règle  générale,  stationner  sur 
les  passages  à  niveau.  En  cas  de  nécessité  absolue,  le  temps  de 
stationnement  sera  réduit  au  minimum  possible.  Le  garde  rap- 
pellera cette  prescription  au  personnel  des  trains.  En  cas  d'in- 
fraction, il  en  donnera  connaissance  au  piqueur. 

Sur  les  lignes  du  nord  de  l'Allemagne,  comme  contrôle  de 
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l'exécution  ponctuelle  des  parcours  qu'il  doit  effectuer  sur  son 
canton,  le  garde-ligne  est  astreint  à  placer  et  à  enlever  alterna- 
tivement aux  limites  de  sou  parcours  des  plaquettes  portant  les 
numéros  correspondants  aux  trains  en  circulation  —  Control- 
tafeln  — . 

Une  heure  au  plus  avant  le  passage' d'un  train  régulier,  le 
garde  prend  dans  un  cadre  (fig.  532,  A)  accroché  à  l'extérieur 

de  sa  maisonnette  une  plaquette  por- 
tant le  numéro  de  contrôle,  qu'il  sus- 
pend à  un  poteau  (Ug.  o32,  B)  placé 
aux  limites  de  son  district.  Il  doit  avoir 
eu  le  temps  de  faire  la  révision  du  can- 
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ton  une  demi-heure  avant  l'arrivée  du 
train,  de  manière  à  pouvoir  signaler  à 
34  l|.  B35  temps  l'état  de  la  voie.  L'aller  et  le  re- 
tour sont  également  utilisés  pour  cette 
révision.  Pendant  l'obscurité  le  garde 
se  sert  de  la  lanterne. 

Après  le  passage  d'un  train,  si  le 
train  suivant  n'est  pas  trop  rapproché, 
le  garde  effectue  son  parcours  et  ouvre 
les  barrières  des  passages  à  niveau. 
S'il  atteint  les  limites  de  son  can- 
ton dans  un  délai  tel  qu'il  s'écoule 
moins  d  une  heure  jusqu'au  passage 
du  train  suivant,  il  peut  enlever  le 
numéro  du  train  passé,  ef  accrocher 
le  numéro  du  train  suivant,  qu'il  est, 
à  cet  effet,  autorisé  a  enlever  de  son  poste.  Mais  s'il  arrive  au 
poteau  de  contrôle  une  heure  ou  plus  avant  le  passage  du  train 
attendu,  il  n'a  le  droit  que  d'enlever  le  numéro  correspondant 
au  train  passé.  11  est  plus  tard  obligé  de  revenir  vers  le  poteau 
pour  y  accrocher  la  plaquette  correspondant  au  train  attendu. 
Cet  échange  de  numéros  de  contrôle  doit  être  effectué  avec 
intelligence,  de  manière  à  laisser  au  garde  le  temps  de  faire  ses 
parcours,  les  réparations  aux  voies  et  les  signaux. 
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Les  numéros  du  dernier  train  régulier  de  jour  sont  rapportés 
dans  la  nuit  par  le  garde  qui  relève  le  garde  de  jour  et  replacés 
par  lui  dans  le  tableau  à  ce  destiné  contre  la  maison  du  garde. 
Ces  numéros  doivent  se  trouver  à  la  maison  de  garde  entre  mi- 
nuit et  une  heure,  et  avant  ce  temps  au  poteau  de  contrôle. 

Gardiennage  en  Suisse.  —  Cette  organisation  du  contrôle  de 
parcours  est  trop  compliquée  et  sujette  à  de  fâcheuses  erreurs. 
En  tant  que  contrôle  de  parcours,  nous  préférons  celui  du  che- 
min du  Nord-Est  suisse  ;  en  voici  le  résumé  : 

—  Deux  plaquettes,  l'une  carrée,  l'autre  ovale,  portent  le  nu- 
méro de  la  loge  du  garde.  On  s'assure  du  parcours  du  garde 
parla  forme  de  la  plaquette  qui  se  trouve  soit  à  la  loge,  soit  au 
poteau  placé  à  la  limite  du  canton. 

—  Le  contrôle  de  cet  échange  est  fait  par  les  mécaniciens  et 
chefs  de  trains,  qui  signalent  les  infractions  dans  leur  rapport. 

Pendant  le  passage  des  trains,  le  garde  examine  attentive- 
ment chaque  wagon,  et  s'il  aperçoit  quelque  chose  d'anormal, 
il  fait  le  signal  d'arrêt  de  manière  à  être  vu  du  personnel  du 
train. 

Si  un  ou  plusieurs  trains  suivent  de  près  un  premier  train 
pour  lequel  les  barrières  ont  été  fermées,  le  garde  ne  doit  ou- 
vrir ces  barrières  qu'après  le  passage  du  ou  des  trains  signalés. 

S'il  y  a  interruption  dans  la  transmission  des  télégrammes, 
le  train  qui  signale  ce  dérangement  porte  deux  drapeaux  blancs 
à  l'arrière.  Le  garde  averti  par  ce  signal  examine  scrupuleuse- 
ment les  (ils  télégraphiques  et  fait  les  réparations  nécessaires 
s'il  y  a  lieu. 

■ 

Le  garde-ligne  est  muni  d'un  livret  dans  lequel  il  inscrit 
chaque  jour,  à  l'encre  : 

—  Les  travaux  qu'il  a  effectués  pour  la  voie  et  le  télégraphe; 

—  Les  noms  des  ouvriers  qui  ont  travaillé  sur  son  district, 
la  nature,  l'importance  et  la  durée  du  travail  effectué;  ses  ob- 
servations sur  les  infractions  commises  par  les  ouvriers; 

—  Les  faits  extraordinaires  qui  se  sont  passés  sur  sa  section; 

—  Les  ordres  à  lui  donnés  par  ses  chefe. 

Les  gardes- ligne  attachés  aux  haltes  peuvent  aussi  être  char- 
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gés  de  la  vente  des  billets  et  de  tous  autres  travaux  concernant 
l'exploitation.  Mais,  dussent-ils  môme  rester  en  souffrance,  ces 
travaux  ne  peuvent  en  aucune  façon  mettre  obstacle  à  l'accom- 
plissement des  devoirs  relatifs  à  la  sécurité  de  la  marche  des 
trains. 

Quand  se  présente  un  travail  d'entretien  autre  que  celui 
d'enfoncer  les  crampons  ou  de  resserrer  les  écrous,  les  gardes 
se  réunissent  pour  l'exécuter. 

La  longueur  moyenne  du  triage  est  de  6  à  700  mètres.  Les 
gardes  n'ont  qu'un  dimanche  de  repos  sur  quatre,  le  travail 
courant  ne  les  fatiguant  pas. 

Chaque  garde  est  astreint  en  règle  générale  à  consacrer  une 
nuit  sur  quatre  au  gardiennage  de  nuit.  Le  chef  prescrit  l'ordre 
d'alternance  et  les  limites  du  canton  à  surveiller. 

Gardiennage  en  Allemagne  du  Sud,  —  Dans  l'Allemagne  du 
Sud,  sur  les  chemins  badois  notamment,  le  garde-ligne  est  dé- 
barrassé de  la  manœuvre  et  de  la  transmission  des  signaux  té- 
légraphiques. Gomme  sur  les  chemins  du  Nord,  il  dirige  les 
travaux  des  ouvriers  supplémentaires  qu'il  a  requis  en  cas  d'ur- 
gence ou  qui  lui  ont  été  accordés  par  son  chef.  Il  veille  en 
môme  temps  à  l'exécution  des  travaux  et  au  respect  scrupuleux 
des  mesures  d'ordre  et  de  police. 

Le  transport  des  matériaux,  avec  grands  ou  petits  wagons 
roulant  sur  les  voies  principales,  ne  peut  avoir  lieu  que  sous  la 
direction  du  garde  et  seulement  lorsque  l'intervalle  des  trains 
le  permet  en  toute  sécurité.  Pendant  la  nuit,  ces  wagons  doivent 
être  éclairés  par  des  torches  ou  des  pots  à  feu. 

Ces  transports  sont  strictement  interdits  sur  un  canton  où 
doit  passer  un  train  supplémentaire  signalé. 

Les  wagons  stationnant  sur  une  partie  de  ligne  inclinée  doi- 
vent être  soigneusement  calés. 

Quand  un  train  est  arrêté  danssarnarche,  le  garde- voie  doit 
prêter  main-forte  au  personnel  du  train,* empêcher  les  voya- 
geurs de  quitter  ce  train,  et  en  tout  cas  de  descendre  des  voi- 
tures du  côté  de  l'entre-voie. 

Dans  le  pays  de  Bade  le  garde-ligne  est  généralement  logé. 
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Jamais  sa  femme  ne  fait  le  service  des  barrières,  mais  elle  peut 
l'aider  dans  le  service  d'une  halte  —  321  — . 

La  longueur  du  canton  d'un  garde  est  généralement  de 
1  200  mètres  en  moyenne.  La  surveillance  de  nuit  est  exercée 
à  la  lois  sur  deux  districts. voisins  par  chaque  garde  titulaire 
assisté  d'un  auxiliaire  choisi  parmi  les  plus  intelligents  des  ou- 
vriers de  la  voie. 

Chaque  garde  est  aussi  obligé  de  veiller  une  nuit  sur  trois 
pour  faire  la  patrouille  et  préserver  la  ligne  de  toute  atteinte  de 
la  malveillance. 

La  nuit  les  passages  à  niveau  très-fréquentés  sont  seuls  gar- 
dés ;  les  barrières  des  petits  chemins  restent  fermées. 

Laligne  du  nord  du  Tyrol,  tête  de  ligne  du  passage  des  Alpes 
par  le  Hrenner,  était  gardée  en  1863,  comme  pendant  l'exploi- 
tation par  l'Etat,  au  moyen  de  73  gardes,  soit  1  garde  par  kilo- 
mètre environ,  ce  qui  est  considérable  pour  une  voie  unique  ; 
mais  lo  de  ces  gardes  étaient  uniquement  chargés  de  la  trans- 
mission des  signaux  télégraphiques. 

Par  contre,  les  gardes-ligne  étaient  chargés  de  l'entretien 
de  la  voie,  sans  ouvriers  auxiliaires  pour  l'entretien  courant. 

Quand  les  travaux  exigeaient  le  concours  d'un  certain  nom- 
bre d'hommes,  le  piqueur  réunissait  en  un  seul  point  les  gar- 
des des  cantons  voisins,  même  ceux  éloignés  de  12  et  15  kilo- 
mètres. Pendant  ce  temps  les  femmes  des  gardes  déplacés 
faisaient  gratis  le  service  des  signaux  et  des  barrières,  à  moins 
que  le  passage  à  desservir  ne  fût  éloigné  et  ne  présentât  une 
circulation  active,  auquel  cas  chaque  femme  garde-barrière 
recevait  un  traitement  de  5  florins  par  mois. 

380.  Attributions  spéciales  des  gardes.  —  Certains  points 
réclament  une  surveillance  et  des  dispositions  spéciales.  Lors- 
qu'ils sont  très-fréquentés  ou  situés  sur  de  fortes  pentes  le  long 
desquelles  les  moyens  ordinaires  d'arrêt  ou  de  ralentissement 
sont  incomplètement  -efficaces ,  on  munit  généralement  ces 
postes  d'appareils  télégraphiques  —  377  — . 

Les  hommes  attachés  à  ces  postes  importants  sont  choisis 
parmi  les  plus  vigilants,  les  plus  intelligents  et  les  plus  sobres 
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de  tout  le  personnel,  car  la  moindre  négligence,  la  plus  légère 
inadvertance  peut  avoir  les  plus  terribles  conséquences. 

Garde-pontonnier.  —  Un  pont  mobile,  sur  chemin  de  1er, 
constitue  la  ligne  en  danger  permanent.  Le  garde-pontonnier 
doit  visiter  le  pont  dans  toutes  ses  parties  et  le  manœuvrer  au 
moins  une  fois  dans  la  journée,  quand  bien  môme  la  navigation 
n'en  réclamerait  pas  l'ouverture  ;  nettoyer  soigneusement 
toutes  les  pièces  du  mécanisme  sans  exception,  faire  jouer  les 
appareils  de  calage,  en  écarter  tous  les  corps  qui  pourraient 
gêner  lejeu  des  pièces,  graisser  toutes  les  parties  frottantes,  etc. 

Pour  prévenir  les  accidents  qui  pourraient  résulter  de  l'arri- 
vée inopinée  d'un  train,  le  garde  doit  mettre  les  signaux  avan- 
cés à  F  arrêt  deux  oit  trois  mi?iutes  avant  de  décaler  les  verrous 
de  sûreté  et  d'ouvrir  le  pont  —  288  — . 

Pendant  tout  le  temps  de  l'ouverture  du  pont,  les  disques 
sont  maintenus  à  l'arrêt  et  ne  doivent  être  effacés  que  lorsque 
les  rails  du  pont  correspondent  exactement  aux  rails  de  la  voie 
fixe  et  que  le  pont  est  parfaitement  calé. 

Les  heures  d'ouverture  et  de  fermeture  des  ponts  mobiles  se 
règlent  conformément  à  un  ordre  de  service  établi  de  commun 
accord  entre  l'exploitation  du  chemin  de  fer  et  l'administration 
de  la  navigation,  et  affiché  aux  abords  du  pont. 

Les  gardes-pontonniers  veillent  à  ce  que  les  bateaux  passent 
lentement  le  long  du  pont,  et  n'y  causent  aucune  avarie.  En  cas 
contraire,  ils  dressent  procès- verbal  du  fait  constaté. 

Garde-tunnel.  —  Pour  diminuer  les  chances  d'accidents  qui 
peuvent  résulter  de  la  présence  simultanée  de  plusieurs  trahi» 
dans  un  souterrain,  on  place  aux  têtes  des  tunnels  des  signaux 
—  chap.  VIII,  §  1  —  qui,  par  leurs  indications,  autorisent  ou 
interdisent  l'accès  dans  les  souterrains.  Un  garde  spécial  est 
placé  tantôt  à  l'une,  tantôt  à  chacune  des  tètes  lorsque  le  tunnel 
est  en  courbe  ou  lorsqu'il  a  une  longueur  excédant  1  000  mè- 
tres en  ligne  droite. 

Ce  garde  a  pour  mission  d'arrêter  au  moyen  du  signal  fixe 
tout  train  qui  se  présenterait  à  l'entrée  du  souterrain  avant  que 
le  train  qui  le  précède  ait  franchi  la  tête  opposée. 
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Dès  qu'un  train  a  pénétré  dans  le  tunnel,  le  garde  couvre  le 
train  par  le  disque.  Il  ne  doit  effacer  le  signal  que  lorsqu'il  est 
sûr  que  la  voie  sous  le  tunnel  est  libre. 

Lorsque  le  souterrain  a  une  grande  longueur,  les  gardes-tun- 
nel se  transmettent  les  avis  d'entrée  et  de  sortie  de  chaque 
train  au  moyen  d'appareils  télégraphiques. 

En  cas  d'absence  de  réponse  à  l'annonce  de  l'entrée  d'un  train 
dans  le  tunnel,  le  garde  arrête  tout  nouveau  train  qui  demande 
le  passage  et  signale  le  fait  par  écrit  au  mécanicien  et  au  chef 
de  train  ;  au  bout  d'un  certain  laps  de  temps,  qui  varie  avec  la 
longueur  du  souterrain,  le  train  est  autorisé  à  pénétrer,  mais 
avec  une  marche  assez  lente  pour  permettre  de  l'arrêter  à 
volonté. 

A  la  tôte  du  tunnel  de  Rosenheim,  du  côté  de  Stuttgard,  se 
trouve  une  manœuvre  automotrice  qui  annonce  au  garde  placé 
à  l'ouverture  opposée,  vers  Cansfadt,  par  un  certain  nombre 
de  coups  de  cloche  transmis  au  moyen  de  courants  électriques, 
la  sortie  des  trains.  Quand  la  cloche  n'a  pas  commencé  ou  n'a 
pas  cessé  de  retentir,  le  garde  arrête  tout  train  qui  se  présente. 
Si  le  train  demande  le  passage  moins  d'une  minute  après  la 
cessation  des  coups  de  -cloche,  le  garde  fait  le  signal  de  ralen- 
tissement. 

Le  garde  est  chargé  de  surveiller  la  transmission  des  signaux 
télégraphiques. 

Le  tunnel  de  Prag,  près  Feuerbach,  entre  Stuttgard  et  Lud- 
wigsburg,  est  défendu  par  deux  gardes.  Chacun  d'eux  hisse  un 
pavillon  dès  qu'un  train  pénètre  dans  le  souterrain  et  le  main- 
tient dans  cette  position  jusqu'à  ce  qu'il  entende  trois  coups  de 
cloche  produits  par  un  fil  de  tirage  a  la  disposition  du  garde 
opposé.  Le  garde  indique  à  son  collègue  qu'il  a  entendu  le  si- 
gnal en  faisant  frapper  un  coup  à  la  cloche  voisine  de  ce  der- 
nier et  il  baisse  son  pavillon.  La  nuit,  une  lanterne  h  feu  vert 
remplace  le  pavillon. 

On  trouvera  ailleurs  —  EXPLOITATION.  Mesures  de  sécu- 
rité —  la  description  des  appareils  employés  dans  ces  diffé- 
rents cas. 
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Aiguilleurs.  —  Ces  agents—  Wcichenwœrter  —  sont  char- 
gés de  la  manœuvre  et  de  l'entretien  des  changements  de  voie 
et,  dans  certains  cas,  de  l'entretien  d'une  partie  de  voie  dont 
l'étendue  dépend  du  temps  disponible  qui  reste  entre  les  ma- 
nœuvres d'aiguilles  —  Annexe  E  — . 

L'aiguilleur  veille  sur  l'état  des  changements  et  croisements 
dans  leur  ensemble  et  dans  leurs  détails.  Il  s'assure  notamment: 

—  Que  les  traverses  et  longuerines  conservent  leur  position  ; 
qu'elles  ne  pourrissent  et  ne  se  fendent  pas  ;  —  Que  les  rails  ne 
quittent  pas  la  place  assignée,  ne  sont  ni  cassés,  ni  fendus,  ni 
courbés  vers  leurs  extrémités  ;  que  les  joints  sont  parfaitement 
rigides  ;  que  les  abouts  se  correspondent  exactement,  etc. 

—  260  — . 

L'aiguilleur  fait  fonctionner  la  manœuvre  des  changements 
dans  l'intervalle  des  passages  de  trains,  graisse  toutes  les  par- 
ties frottantes,  répare  immédiatement  les  avaries  qu'il  con- 
state ou  les  signale  au  piqueur  ou  surveillant,  s'il  n'est  pas  lui- 
même  en  mesure  de  parer  au  mal. 

Gomme  une  fausse  position  des  aiguilles  peut  exposer  les 
trains  aux  plus  grands  dangers,  l'aiguilleur  qui  a  la  responsa- 
bilité des  manœuvres  de»  changements  est  obligé  d'y  apporter 
tous  les  soins  et  toutes  les  précautions  désirables  ;  ainsi  :  —  mé- 
nager et  entretenir  tous  les  organes  de  l'appareil  ;  —  les  exa- 
miner soigneusement  avant  le  passage  de  chaque  train  ; 

—  s'assurer  que  les  pièces  mobiles  effectuent  leur  mouvement 
sans  difficulté  et  prennent  exactement  la  place  assignée, —  que 
les  espacements  exigés  sont  rigoureusement  conservés  avant 
et  après  la  manœuvre,  pendant  le  passage  des  véhicules,  — que 
tous  les  assemblages  sont  parfaitemént  maintenus  par  les  bou- 
lons, écrous  ou  clavettes  ;  enfin  que  les  signaux  et  tous  les 
accessoires  fonctionnent  très-exactement. 

Lorsqu'un  train  ne  doit  pas  être  aiguillé  et  qu'il  aborde  par 
la  pointe  des  aiguilles  qui  ne  sont  pas  habituellement  fermées 
et  cadenassées,  l'aiguilleur  tient  en  main  le  levier  de  ces  ai- 
guilles et  assure  leur  position  pendant  tout  le  temps  du  passage 
du  train. 
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La  transmission  des  signaux  rentre  également  dans  les  fonc- 
tions de  l'aiguilleur  ainsi  que  l'exercice  de  la  police  du  chemin 
de  fer  dans  les  limites  de  son  triage  —  377,  377  ôw,  379  . 

Pour  toutes  les  questions  relatives  à  l'entretien  des  appareils 
de  la  voie,  l'aiguilleur  exécute  les  ordres  immédiats  du  piqueur. 

—  En  ce  qui  concerne  la  manœuvre  des  aiguilles  et  la  direction 
à  leur  donner,  les  aiguilleurs  obéissent  aux  ordres  des  agents 
attachés  au  service  de  l'exploitation  —  31*  partie,  chap.  III  — . 
Les  manœuvres  de  chaque  changement  sont  prescrites  par  ces 
agents  et  les  aiguilleurs  doivent  s'y  conformer  rigoureusement. 

—  Certaines  aiguilles  sont  maintenues  dans  une  position  dé- 
terminée par  une  fermeture  cadenassée.  La  clef  du  cadenas  se 
trouve  généralement  entre  les  mains  d'un  agent  supérieur 
dans  la  station;  pour  manœuvrer  ces  changements,  l'aiguilleur 
en  demande  la  clef  et  la  rend  à  cet  agent  aussitôt  que  la  ma- 
nœuvre voulue  a  été  effectuée. 

Comme  tous  les  gardes  et  chefs  d'équipe,  les  aiguilleurs  por- 
tent constamment  sur  eux  les  instructions  réglementaires,  le 
tableau  de  marche  des  trains,  une  bonne  montre  réglée  sur 
l'heure  du  chemin  de  fer,  enfin  leur  livret  de  service  avec  indi- 
cation de  l'outillage  et  dans  lequel  les  piqueurs  inscrivent  leurs 
ordres  et  notent  le  moment  de  leur  visite. 

Dans  les  petites  stations  où  le  nombre  des  changements  de 
voie  est  petit,  il  n'y  a  pas  d'aiguilleur;  la  visite  et  la  manœuvre 
des  appareils  sont  faites  par  un  agent  du  service  de  la  voie,  ou 
par  le  chef  de  station  lui-même  en  suivant  toutes  les  indications 
que  nous  venons  de  donner. 

Manœuvre  et  entretien  des  signaux.  —  Ce  que  nous  avons 
dit  au  sujet  des  soins  que 'les  gardes  doivent  donner  à  la  ma- 
nœuvre des  signaux  à  distance,  s'adresse  plus  particulièrement 
aux  aiguilleurs  chargésde  la  manœuvre  des  appareils  et  signaux 
de  bifurcations. 

Pour  ces  cas  spéciaux  on  observera  en  outre  les  prescrip- 
tions qui  suivent  : 

Un  train  étant  arrêté  près  d'une  bifurcation  sur  l'injonction 
d'un  disque,  l'avant  de  sa  machine  devra,  au  repos,  se  trou- 
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ver  au  delà  du  disque  par  rapport  à  la  bifurcation.  Les  aiguil- 
leurs feront  reculer  tout  train  qui  dépasserait  le  disque  d'arrêt 
et  signaleront  l'infraction  au  piqueur  —  281  à  287  — . 

Le  système  de  contrôle  électrique  des  signaux  à  distance  est 
disposé  de  façon  que  la  sonnerie  fonctionne  aussitôt  que  le 
disque  commande  l'arrêt  et  pendant  tout  le  temps  qu'on  le 
maintient  dans  cette  position.  Si  les  choses  ne  se  passent  pas 
ainsi  la  manœuvre  n'a  pas  été  complète  ou  bien  il  s'est  produit 
quelque  dérangement  dans  l'appareil  —  2K8  — . 

Le  garde  doit  alors  recommencer  la  manœuvre.  Si  la  son- 
nerie est  muette  il  se  porte  immédiatement  vers  le  disque,  avec 
ses  signaux  à  la  main  et  recherche  la  cause  du  dérangement. 
Si  elle  provient  du  disque,  il  doit  tout  de  suite  remettre  l'appareil 
en  état  et  s'assurer  de  son  bon  fonctionnement  après  la  répa- 
ration —  295  — . 

Si  un  garde  u'a  pu  relever  lui-même  le  dérangement  de  la 
transmission  électrique  d'un  appareil  de  disque,  il  fera  préve- 
nir par  la  voie  la  plus  prompte  l'agent  du  service  télégraphi- 
que de  la  circonscription. 

Tant  que  le  système  ne  sera  pas  complètement  rétabli,  le 
garde  devra  après  chaque  manœuvre  se  porter  en  avant  jusqu'à 
ce  qu'il  voie  le  disque,  pour  s'assurer  que  la  mise  à  l'arrêt  a  été 
complète.  En  cas  d'impossibilité  il  requerra  l'assistance  d'un 
aide  qui  répétera  les  signaux  à  la  main  à  la  distance  voulue. 

Surveillance  des  lir/nes  télégraphiques.  —  Les  lignes  télé- 
graphiques sont  entretenues  par  un  personnel  spécial.  Cepen- 
dant les  agents  de  la  voie  doivent  en  tournées  porter  leur  at- 
tention sur  l'état  des  fils  et  supports. 

La  transmission  ne  peut  être  convenablement  assurée  que 
lorsque  les  fils  métalliques  ne  présentent  aucune  rupture,  et 
que  dans  l'intervalle  des  supports  ils  n'ont  entre  eux  ou  avec 
les  objets  voisins  aucun  point  de  contact  pouvant  produire 
quelque  dérivation  de  courants. 

En  cas  de  dérangements  les  piqueurs  et  agents  sous  leurs 
ordres  suivront  les  indications  suivantes  : 

S'il  s'agit  d'une  rupture  de  fil ,  les  gardes,  munis  d'un 
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morceau  de  fil  de  cuivre,  de  deux  pinces,  et  d'une  longue  trin- 
gle en  bois,  réunissent  les  deux  extrémités  du  fil  de  ligne  par 
le  morceau  de  fil  de  cuivre,  en  opérant  des  ligatures  provisoires 
au  moyen  des  pinces.  A  cet  effet,  on  enlève  avec  la  lame  d'un 
couteau  ou  au  moyen  d'une  pierre  dure  la  surface  des  bouts  de 
fil  à  réunir  et  on  les  enroule  l'un  sur  l'autre  aussi  solidement 
que  possible. 

Lorsque  la  rupture  a  lieu  près  d'un  poteau  il  faut,  avec,  la 
tringle  de  bois,  détacher  le  fil  de  son  isolateur  et  le  replacer 
sur  un  isolateur  supplémentaire  ou,  à  défaut,  sur  un  morceau 
de  bois  sec,  si  l'agent  ne  peut  atteindre  l'isolateur  quand  on  a 
rétabli  la  continuité  du  fil.  Cette  continuité  peut  être  obtenue 
quelquefois  par  une  ligature  des  bouts  de  fil  6ans  addition  du 
bout 'de  fil  en  provision. 

Si  un  ou  plusieurs  poteaux  sont  courbés,  dérangés  ou  ren- 
versés, l'agent  les  remet  en  place  et  les  consolide. 

Si  l'accident  a  détruit  le  fil  sur  une  grande  longueur  ou 
rompu  un  ou  plusieurs  poteaux,  l'agent  doit  en  aviser  le  chef 
de  la  première  station  du  côté  de  la  gare  principale  la  plus  voi- 
sine, en  transmettant  l'avis  de  garde  en  garde. 

Lorsque  le  fil  est  intact  il  faut  le  détacher  des  poteaux  rompus 
et  déposer  ceux-ci  au  bord  du  chemin.  Si  un  ou  plusieurs  po- 
teaux sont  simplement  courbés  ou  hors  d'aplomb,  l'agent  doit 
les  redresser  ou  les  contreventer  aussi  bien  que  possible.  Si 
le  fil  de  suspension  ne  touche  aucun  objet  entre  les  deux  isola- 
teurs qui  le  soutiennent,  on  peut  le  laisser  en  cet  état  jusqu'à 
l'arrivée  des  agents  spéciaux. 

Si  le  fil  est  en  contact  avec  les  plantations  voisines,  cas  fré- 
quent pendant  la  première  moitié  de  l'été,  il  faut  couper  les 
branchages  k  4  mètre  au  moins  des  fils. 

Lorsque  par  suite  d'allongement  les  fils  prennent  une  dis- 
position qui  peut  les  mettre  en  contact  parleurs  oscillations 
sous  l'action  du  vent,  le  garde  doit  en  prévenir  la  6tation  la 
plus  voisine.  Si  les  fils  se  touchent,  on  les  sépare  au  moyen 
d'une  tige  en  bois  enduite  de  résine. 

En  hiver  les  gardes  doivent  enlever  avec  soin  le  givre,  la  neige 
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ou  les  glaçons  qui  pourraient  établir  une  communication  entre 
les  fils  et  produire  une  dérivation  de  courant. 

Service  dans  les  petites  stations.  —  Dans  les  haltes  et  les 
petites  stations  où  le  service  de  l'exploitation  ne  comporte  pas 
de  personnel  spécial,  les  agents  de  la  voie  doivent  prêter  leur 
concours  aux  chefs  de  ces  petites  gares  pour  la  surveillance 
des  trains  arrêtés,  le  contrôle  et  le  retrait  des  billets,  la  manu- 
tention des  colis  ou  wagons,  la  manœuvre  des  aiguilles  et  le 
nettoyage  des  lieux  d'aisance,  mais  s'abstenir  de  tout  office 
personnel. 

Dans  cette  circonstance,  comme  dans  toutes  celles  où  l'in- 
térêt général  est  en  jeu,  les  divers  services  se  doivent  assistance 
mutuelle;  si  le  budget  de  l'un  d'eux  subit  par  ce  concours  un 
accroissement  de  charges,  il  reste  la  faculté  de  répartir  h  dé- 
pense à  l'aide  d'attachements  et  de  factures  portées  au  débit  du 
service  en  cause. 

Retenues.  —  Amendes.  —  Punitions.  — r  Les  fautes  qu'un 
garde  commet  donnent  lieu  à  des  punitions  plus  ou  moins 
fortes,  qui  peuvent  aller  jusqu'à  la  révocation,  savoir': 

1°  Etre  resté  dans  sa  maison  ou  sa  guérite  en  dehors 

des  heures  fixées  :    2  fr.  d'amende. 

2°  Avoir  laissé  du  ballast  sur  les  rails   2  — 

3°  Ne  pas  avoir  fait  de  signal  à  un  train   3  — 

4°  Ne  pas  avoir  nettoyé  la  lanterne   3  — 

5°  Ne  pas  l'avoir  allumée  au  soleil  couché   3  — 

6°  Mauvaise  tenue  ou  malpropreté  de  sa  maison  ou 

de  sa  guérite   3  — 

7°  Perte  de  règlement  ou  de  livret   3  — 

8°  Ne  pas  s*ètre  levé  la  nuit  afin  d'ouvrir  la  barrière 
aux  voitures  ou  aux  bestiaux  qui  se  sont  pré- 
sentés  ;i  — 

9°  Ne  pas  avoir  éclairé  pendant  la  nuit  la  barrière 

des  passages  dont  l'éclairage  est  prescrit   S  — 

i0°  Outils  laissés  sur  le  ballast   5  — 

11°  Avoir  laissé  circuler  sur  la  voie  une  personne 

non  autorisée   5  — 

|-2U  Barrière  laissée  ou  verte  loi  s  du  passage  d'un  train.  10  — 

«  Chemin  de  fer  d'Orléans,  1856. 
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13°  Ne  pas  avoir  fait  arrêter  un  train  qui  en  suivait 

un  autre  à  moins  de  dix  minutes  d'intervalle. .  10  (ï.  d'amende. 

1 1°  Objet  trouvé  sur  la  voie  non  rapporté   10  — 

Ou  renvoi  selon  le  ras. 
15°  Absence  non  autorisée  du  canton  pendant  les 

heures  de  présence  exigées  :  première  fois   tO  fr.  d'amende. 

Récidive   Renvoi. 

16°  Réponse  ou  observations  insolentes  à  un  chef. . .  Renvoi. 

17°  Ivresse  (en  service  ou  non)   Renvoi  immédiat. 

En  cas  de  récidive  de  la  môme  faute  dans  un  délai  de  trois 
mois,  l'amende  est  doublée. 

L'habitude  d'une  faute,  môme  légère,  peut  entraîner  la 
révocation. 

381.  Piqueurs,  chefs-poseurs,  surveillants.  —  Le  piqueur 
—  Bahnmeister  —  a  pour  subordonnés  :  les  gardes,  les  aiguil- 
leurs, les  chefs  d'équipe,  les  cantonniers,  etc.  La  longueur  du 
district  sur  lequel  il  exerce  son  autorité  varie  avec  l'importance 
du  district  lui-môme.  Ainsi  les  gares  de  tôte,  les  grandes  sta- 
tions exigent  la  présence  d'un  piqueur  spécial  à  poste  fixe, 
tandis  que  certaines  portions  de  ligne  sur  lesquelles  se  trouvent 
des  stations  à  faible  trafic  ou  très-éloignées  les  unes  des  autres 
sont  surveillées  par  des  piqueurs  dont  le  parcours  atteint  jus- 
qu'à 20  et  22  kilomètres. 

Le  piqueur  peut  donc  avoir  sous  ses  ordres  de  douze  à  vingt- 
cinq  gardes  et  cantonniers  à  poste  fixe,  sans  compter  les  ou- 
vriers attachés  temporairement  aux  travaux. 

Ses  fonctions  se  résument  ainsi  : 

—  Faire  exécuter  par  le  personnel  sous  ses  ordres  les  in- 
structions relatives  aux  travaux  de  construction  et  d'entretien, 
à  la  conservation  du  domaine,  au  maintien  des  règlements 
de  police  ; 

—  Veiller  à  ce  que  ses  subordonnés  connaissent  parfaitement 
et  comprennent,  dans  tous  leurs  détails,  les  devoirs  qu'ils  ont 
à  remplir  ; 

—  Tenir  son  chef  immédiat  au  courant  par  un  rapport  jour- 
nalier —  Annexe  M  —  de  tous  les  faits  intéressant  le  service  : 
état  de  la  voie,  réparations  en  cours,  —  travaux  proposés. 
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—  évaluation  des  frais,  —  conduite  du  personnel,  —  emploi 
des  matériaux,  etc.,  etc. 

Gardes  et  ouvriers.  —  Gomme  nous  l'avons  vu  plus  haut, 
chaque  district  est  divisé  en  cantons  à  chacun  desquels  est  atta- 
ché soit  un  garde-ligne  dirigeant  une  brigade  d'ouvriers,  soit 
une  équipe  de  cantonniers. 

Indépendamment  de  ce  personnel  à  poste  fixe,  certaines  cir- 
constances peuvent  motiver  une  augmentation  temporaire  du 
nombre  de  bras  affectés  à  l'entretien.  Le  piqueur  doit  en  de- 
mander l'autorisation  au  chef  de  section,  à  moins  qu'il  ne 
s'agissed'un  cas  imprévu,  de  péril  en  la  demeure.  Alors  il  peut 
réunir  spontanément  tout  le  personnel  nécessaire,  même  en 
dehors  de  celui  qui  est  habituellement  placé  sous  ses  ordres  ; 
mais  en  môme  temps  il  en  donne  avis  à  son  chef. 

Le  parcours  journalier  à  pied  de  toute  l'étendue  de  son  dis- 
trict constitue  le  premier  devoir  du  piqueur.  Pendant  sa  tour- 
née il  visite  chaque  garde  et  chaque  équipe;  écoute  toutes  les 
observations,  contrôle  les  renseignements  de  toute  sorte  qu'on 
lui  communique,  inspecte  minutieusement  la  voie  dans  tous 
ses  détails,  transcrit  sur  le  livret  dont  chaque  chef  d'équipe  ou 
chaque  garde  est  porteur  les  ordres  qu'il  donne  et  note  le  mo- 
ment de  son  passage  ;  enfin  il  vérifie  et  corrige  au  besoin 
l'heure  marquée  par  la  montre  de  chaque  agent  . 

Le  piqueur  s'assure  par  de  fréquents  examens  que  tous  les 
agents  peuvent  comprendre  et  exécuter  les  ordres  verbaux  et 
écrits. 

Les  examens  porteront  notamment  sur  les  Instructions  pour 
les  signaux  et  sur  les  Règlements  de  service  que  chaque  agent 
doit  parfaitement  connaître.  Ces  instructions  et  réglemente 
sont  réunis  en  un  livret  que  chaque  agent  en  exercice  doit 
constamment  porter  ». 

1  Les  règlements  des  compagnies  anglaises  stipulent  à  ce  sujet  : 
«  That  every  person  in  the  service  do  make  himself  thorougly  acquainted 
with  thèse  régulations,  and  koep  a  copy  of  them  on  his  person  when  on 
duty  under  a  penalty  of  5  shillings  for  neglcct  of  this  order.  »  {London 
and  South-Wcstern  railway  Company.) 
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Travaux  d'entretien.  —  Le  piqueur  veille  au  parfait  entre- 
tien de  la  voie,  de  l'infrastructure  et  des  dépendances  du  che- 
min de  fçr.  Dans  son  parcours  journalier  il  s'assure,  au  moyen 
du  niveau,  des  règles  de  surélèvement  et  d'écartement,  que  les 
rails  occupent  la  position  assignée  en  ligne  droite  et  en  aligne- 
ment courbe  —  chap.  VI,  §  IV  — . 

Il  vérifie  l'écartement  des  joints,  la  solidité  des  attaches,  le 
bourrage  des  traverses,  etc.  Il  veille  notamment  à  ce  que  l'é- 
paisseur du  ballast  compris  entre  les  maçonneries  et  les  tra- 
verses sur  les  ponts  et  viaducs,  soit  aussi  grande  que  possible 
afin  d'éviter  la  destruction  de  la  maçonnerie,  effet  qui  ne  man- 
que pas  de  se  produire  sous  le  passage  des  trains  quand  cette 
épaisseur  est  trop  faible.  Il  conserve  à  cette  coHche  une  épais- 
seur minima  de  0m,40  k  O^GO. 

En  hiver  il  fait  enlever  la  glace  qui  s'attache  aux  parois  des 
tunnels,  des  ponts  et  ponceaux,  aux  rives  des  cours  d'eau  et 
fossés  dont  elle  pourrait  obstruer  le  débouché,  aux  rainures  de 
passages  à  niveau  ;  la  neige  qui  charge  les  toitures  ou  qui  en- 
combré les  passages  à  niveau  et  gêne  la  manœuvre  des  barriè- 
res, la  circulation  des  chariots,  etc. 

Il  porte  son  attention  sur  tous  les  appareils  de  la  voie,  sur 
l'état  des  pièces  visibles  ou  cachées  dans  les  changements  et 
croisements,  y  fait  exécuter  les  réparations  urgentes  et  signale 
au  chef  de  section  les  pièces  défectueuses  :  examine  l'état  et  la 
position  des  bornes  limitant  le  domaine,  les  clôtures,  planta- 
tions, barrières,  indicateurs  de  toute  nature,  en  un  mot,  tous 
les  objets  qui  constituent  la  propriété  de  l'administration,  On 
munira  donc  cet  agent  d'un  extrait  du  registre  terrier  du  do- 
maine qui  le  mettra  à  même  de  conuaître  lei  limites  exactes  des 
terrains  appartenant  au  chemin  de  fer,  et  tant  par  lui-môme 
que  par  ses  subordonnés,  de  prévenir  et  au  besoin  redresser 
les  empiétements  des  voisins. 

Les  réparations  courantes  telles  que  :  dressement,  bourrage 
de  la  voie ,  restaurations  partielles  des  talus  et  ouvrages 
d'art,  etc.,  s'exécutent  sous  les  ordres  et  sous  la  responsabilité 
du  piqueur.  Mais  s'agit-il  de  réparations  importantes,  de  rele- 
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vages  en  grand,  de  remplacement  de  matériaux  d'un  certain 
développement,  de  restaurations  anormales  à  effectuer  dans 
l'infrastructure,  lepiqueur  doit  en  réTéreràson  chef  immédiat, 
à  moins  de  péril  en  la  demeure.  Dans  le  cas  contraire  il  n'en- 
treprend aucun  travail  sans  crédit  spécial  ;  et  si  la  dépense  effec- 
tuée dépasse  les  prévisions  il  est  tenu  d'en  aviser  le  chef  de 
section. 

Les  travaux  extraordinaires  sontgénéraleraentdirigés  et  sur- 
veillés par  le  chef  poseur  de  la  division. 

Les  attributions  du  piqueur  s'étendent  aussi  à  la  surveil- 
lance des  locaux  occupés  par  le  personnel.  Il  veille  à  ce  que  ces 
locaux  soient  tenus  avec  la  plus  grande  propreté  ;  qu'il  ne 
se  fasse  nulle  part  ni  travail  ni  amoncellement  de  matières 
pouvant  nuire  à  la  conservation  ou  à  l'aspect  de  la  construction. 

Le  piqueur  assiste  le  chef  de  section  pour  dresser  le  procès- 
verbal  d'entrée  en  jouissance  et  de  sortie  de  logement. 

Exécution  des  travaux  dangereux.  —  L'exécution  de  ces 
travaux  réclame  une  surveillance  très-active. 

S'il  s'agit  d'échafaudages  ou  d'étais  protecteurs  contre  les 
éboulements,  le  piqueur  doit  en  étudier  les  dispositions  et  en 
surveiller  l'état  pendant  toute  la  durée  de  l'opération  afin  d'évi- 
ter les  accidents. 

Lorsqu'il  fait  effectuer  des  transports  de  matériaux  à  bras 
d'homme  sur  le  chemin  de  fer,  le  piqueur  veille  à  ce  que  les 
wagons  ou  lorrys  ne  soient  jamais  tirés,  mais  toujours  poussés 
par  les  côtés  et  mieux  par  l'arrière.  Si  le  transport  exige  l'em- 
ploi de  plusieurs  wagons,  on  séparera  les  véhicules  autant  que 
possible  les  uns  des  autres.  La  nécessité  d'employer  simultané- 
ment plusieurs  wagons  se  présente-t-elle,  on  les  accouplera  et 
l'impulsion  leur  sera  donnée  par  l'arrière  ou  par  les  longs  cô- 
tés du'dernier  wagon.  Enfin  le  piqueur  veille  à  ce  que  les  ou- 
vriers ne  se  tiennent  sous  aucun  prétexte  entre  les  wagons. 

Autant  que  possible  on  évite  les  travaux  de  nuit  :  augmen- 
tation de  dépense,  aggravation  des  difficultés  et  des  imperfec- 
tions, multiplication  des  chances  d'accident,  telles  sont  les 
conséquences  des  travaux  effectués  dans  l'obscurité.  Quand  ils 
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deviennent  inévitables,  l'exécution  en  est  suivie  par  le  piqueur, 
qui  redouble  de  vigilance  et  de  soins,  surtout  si  les  travaux 
touchent  aux.  voies  de  circulation. 

Entre  autres  précautions  à  prendre,  citons  les  suivantes  : 

—  Faire  arborer  les  signaux  de  ralentissement  ou  d'arrêt 
des  deux  côtés  du  point  en  travail  aux  distances  réglemen- 
taires —  377  bis — ; 

—  Tenir  les  outils,  engins  et  matériaux  à  une  distance  des 
rails  suffisante  pour  que  les  trains  ne  les  heurtent  pas. 

—  Pendant  l'obscurité  munir  les  wagons  des  lanternes  pres- 
crites en  pareil  cas  par  l'instruction  des  signaux  ; 

—  Débarrasser  des  wagons  de  service  la  voie  où  doit  passer 
un  train,  «une  demi-heure  avant  Ce  passage  ; 

—  N'entreprendre  de  travaux  de  nuit  qu'après  avoir  prévenu 
les  chefs  des  stations  voisines,  qui  en  avisent  les  chefs  de  trains 
et  les  machinistes  afin  que  ceux-ci  portent  la  plus  grande  at- 
tention aux  approches  des  points  dangereux  ; 

—  A  moins  de  nécessité  absolue,  ne  point  entreprendre  de 
travaux  importants  par  un  temps  brumeux  qui  ne  permet  point 
d'apercevoir  les  signaux  à  une  distance  convenable. 

One  discipline  sévère  régit  tout  chantier  sur  une  ligne  en 
exploitation.  Le  piqueur,  responsable  des  faits  qui  se  présentent 
dans  son  service,  a  le  droit  d'exiger  de  ses  subordonnés  la  plus 
rigoureuse  obéissance  aux  ordres  qu'il  donne  concernant  les 
mesures  de  sécurité.  A  la  moindre  infraction,  son  devoir  lui 
commande  de  renvoyer  sur-le-champ  tout  ouvrier  ou  agent 
non  commissionné  qui  aurait  contrevenu  à  ses  ordres,  et  de 
suspendre  tout  agent  commissionné  en  faute,  sauf  à  en  référer 
immédiatement  à  son  chef  de  section. 

Exécution  des  travaux  neufs.  —  Le  piqueur  ou  surveillant 
chargé  de  suivre  l'exécution  des  travaux  neufs  doit  posséder 
les  connaissances  requises  concernant  la  qualité  et  l'emploi 
des  matériaux  qui  composent  l'objet  à  construire. 

Il  obéit  ponctuellement  aux  ordres  verbaux  ou  écrits.  Dans 
ce  dernier  cas,  l'ordre  s'inscrit  dans  le  livret  de  service  dont 
l'employé  doit  Atre  porteur. 
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Eu  outre,  pour  éviter  les  oublis  et  ne  pas  engager  sa  respon- 
sabilité par  défaut  de  mémoire,  l'employé  fera  bien  de  noter 
dans  un  carnet  spécial  tous  les  ordres  ou  faits  intéressant  le 
service.  Ces  deux  livrets  sont  tenus  avec  soin  et  mis  à  la  dispo- 
sition des  chefs  de  service  sur  leur  demande. 

L'agent  apportera  la  plus  grande  prudence  dans  le  choix  des 
ouvriers,  afin  de  n'introduire  autant  que  possible  dans  les  chan- 
tiers que  des  personnes  sûres,  de  toute  moralité  et  aptes  aux 
travaux  à  effectuer.  Avant  de  les  engager,  il  prendra  les  ordres 
du  chef  de  section  relativement  aux  prix  à  donner  soit  pour 
travaux  à  la  journée,  soit  pour  travaux  à  la  tâche. 

Il  s'assurera  rar  de  fréquentes  vérifications  que  les  ouvriers 
engagés  méritent  les  salaires  fixés.  Dans  le  cas  contraire,  il  les 
renverra  du  chantier  en  suivant  les  usages  locaux. 

L'agent  doit  s'enquérir  des  moyens  de  subsistance  que  les 
ouvriers  trouvent  dans  la  localité.  Si  des  faits  anormaux  vien- 
nent à  sa  connaissance,  il  tentera  de  ramener  les  choses  dans 
leur  cours  régulier.  S'il  échoue,  il/>n  avisera  son  chef  immé- 
diat et  lui  fera  toute  proposition  ayant  pour  but  d'améliorer  les 
conditions  économiques  et  hygiéniques  des  ouvriers  si  elles 
laissent  à  désirer. 

En  cours  de  travaux,  le  piqueur  s'assure  par  des  visites  répé- 
tées que  tous  les  apparaux,  engins  et  outils  présentent  toutes 
garanties  de  solidité  et  de  résistance  ;  que  les  dispositions  les 
plus  convenables  sont  prises  en  vue  de  préserver  l'atelier  des 
chances  d'accident  qu'il  est  possible  de  prévoir  ;  enfin  que  la 
plus  stricte  économie  règne  sur  les  chantiers,  comme  emploi 
de  matériaux  et  utilisation  de  main-d'œuvre. 

Les  wagons  de  service  roulant  sur  les  voies  de  circulation 
amènent  de  fréquents  accidents.  Ce  moyen  de  transport  exige 
beaucoup  de  prudence  dans  la  conduite  des  wagons.  A  ce  que 
nous  avons  dit  plus  haut,  ajoutons  que  sur  les  chantiers  il  faut 
que  les  hommes  qui  conduisent  les  wagons  aient  constamment 
sous  la  main  un  frein  ou  une  pièce  de  bois  pouvant  servir  à 
l'enrayage. 
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Des  précautions  minutieuses  sont  nécessaires  pour  préserver 
le  public  contre  les  accidents  qui  pourraient  résulter  de  l'exis- 
tence d'un  chantier,  et  réciproquement  pour  éviter  les  acci- 
dents que  le  public  pourrait  causer  aux  ateliers. 

Il  est  bon  dans  ces  divers  cas  que  l'agent  de  surveillance 
soit  assermenté  et  reconnu  comme  tel  par  l'autorité  —  An- 
nexe K  — . 

En  cas  d'accident,  l'agent  doit  procéder  conformément  aux 
instructions  spéciales.  Si  l'accident  est  grave,  ayant  entraîné 
blessures  dangereuses  ou  mort  d'homme,  l'agent  s'empresse 
d'en  faire  un  rapport  à  son  chef  immédiat  et  d'avertir  en  même 
temps  le  représentant  de  l'autorité  dans  la  localité  où  l'acci- 
dent a  eu  lieu. 

En  cas  de  recherches  et  d'enquêtes  faites  par  ce  fonction- 
naire, l'agent  du  chemin  de  fer  le  seconde  dans  sa  mission  par 
tous  les  moyens  en  son  pouvoir. 

Le  piqueur  ou  surveillant,  prend  note,  dans  le  carnet  d'atta- 
chements ou  journal  dont  nous  avons  parlé  —  40,  t.  I  —,  des 
faits  généraux  et  particuliers.  Il  tient  par  ordre  de  dates  : 

1°  La  liste  des  ouvriers,  le  temps  passé  à  chaque  espèce 
de  travail,  séparant  le  travail  à  la  journée  du  travail  à  la 
tâche  ; 

2°  L'état  des  transports  effectués,  et  la  désignation  des 
moyens  y  appliqués  ; 

3°  L'état  des  matériaux  livrés  sur  le  chantier  en  vertu  de 
marchés  spéciaux  ; 

4°  L'état  des  matériaux  dont  il  a  été  autorisé  à  faire  l'acqui- 
sition. 

Ces  listes  et  états  formant  la  base  des  situations  que  dresse 
le  chef  de  section  doivent  être  tenus  avec  la  plus  rigoureuse 
exactitude  et  transmis  à  jour  lixe,  ordinairement  fin  de  chaque 
quinzaine,  pour  n'en  pas  retarder  le  règlement  au  delà  du  temps 
strictement  nécessaire  à  la  vérification  des  pièces,  etc. 

Le  piqueur  n'effectue  pas  la  paye  des  ouvriers  qu'il  dirige, 
mais  il  est  bon  que  le  payement  ait  lieu  en  sa  présence,  afin 
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qu'il  reçoive  toute  réclamation,  l'examine  pour  y  donner  suite 
et  garantisse  l'administration  contre  tout  payement  erroné. 

Le  piqueur  ou  surveillant  doit  connaître  l'étendue  des  ter- 
rains affectés  à  l'établissement  des  chantiers  et  veiller  à  ce  que 
les  limites  n'en  soient  point  franchies,  afin  d'éviter  les  récla- 
mations en  indemnités  ou  les  difficultés  soulevées  par  les  pro- 
priétaires lésés  dans  leurs  droits. 

Si  une  extension  de  chantier  rend  nécessaire  l'occupation  de 
tout  ou  partie  des  propriétés  riveraines,  cette  occupation  ne 
peut  se  faire  sans  l'autorisation  préalable  et  écrite  du  chef  de 
section  et  l'agrément  du  propriétaire  ou  du  moins  un  avertis- 
sement, toutes  les  formalité  requises  étant  d'ailleurs  accom- 
plies. 

S'il  s'agit  d'un  simple  dommage  aux  récoltes,  le  piqueur 
s'efforce  de  prendre  avec  la  partie  lésée,  et  dans  les  limites  de 
ses  attributions,  les  arrangements  propres  à  éviter  toutes  dif- 
ficultés ultérieures,  en  donnant  satrsfaction  immédiate  aux  ré- 
clamations raisonnables.  En  tous  cas,  rapport  au  chef  de 
section. 

Matériaux  et  outils.  —  Le  piqueur  ou  surveillant  est  respon- 
sable du  bon  emploi  des  matériaux  et  des  outils  affectés  aux 
chantiers.  Ses  devoirs  et  son  intérêt  l'obligent  donc  à  établir  un 
inventaire  régulier.  Il  tient  note  des  outils  livrés  à  chaque 
garde  ou  5  chaque  équipe,  en  surveille  l'emploi  et  en  vérifie 
l'existence  par  des  inspections  périodiques  espacées  de  trois 
mois  au  maximum. 

Le  piqueur  s'assure  qu'un  outil  mis  hors  d'usage  a  été  judi- 
cieusement employé.  Dans  le  cas  contraire  il  avise  le  chef  de 
section,  qui  poursuit  à  charge  de  la  partie  en  défaut  la  retenue 
de  la  valeur  de  l'outil. 

Le  piqueur,  avant  de  proposer  le  remplacement  de  matériaux 
et  outils  vieux  par  des  neufs,  s'assure  par  lui-môme  de  la  né- 
cessité du  remplacement,  de  manière  à  éviter  les  dépenses  inu- 
tiles. 11  veille  à  ce  que  les  objets  hors  de  service  rentrent  très- 
régulièrement  au  dépôt. 
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Le  piqueur  s'occupera  sans  cesse  de  la  situation  des  appro- 
visionnements de  matériaux  nécessaires  à  l'entretien  de  son 
district.  Il  accompagnera  l'envoi  de  l'inventaire  trimestriel  au 
chef  de  section  d'un  état  de  prévisions  qui  comprendra  les  be- 
soins pour  les  six  mois  suivants,  savoir  : 

—  Ballast,  supports  et  rails  ; 

—  Pièces  de  rechange  pour  les  changements,  croisements, 

- 

plaques  tournantes  et  autres  appareils  ; 

—  Outils  et  ustensiles  pour  les  équipes  ; 

—  firaines,  plants  et  autres  matériaux  pour  l'entretien  des 
talus  et  clôtures  1  ; 

—  Matériaux  divers  destinés  à  l'entretien  de  toutes  les  dé- 
pendances. 

Police  et  surveillance.  —  Les  agents  chargés  de  la  police  et 
de  la  surveillance  ont  le  droit,  dans  l'exercice  de  leurs  fonc- 
tions et  quand  ils  ont  rempli  la  formalité  de  Yassermenta- 
lion,  de  dresser  des  procès-verbaux  sur  toute  la  ligne  —  An- 
nexe K  — . 

Le  piqueur  est  tenu  de  donner  suite,  sans  délai,  aux  consta- 
tations de  crimes  ou  délits  signalés  par  les  agents  sous  ses 
ordres,  en  mettant  à  la  disposition  des  représentants  de  l'au- 
torité dans  la  localité  les  procès-verbaux  dressés  ou  les  per- 
sonnes arrêtées  et  en  transmettant  à  son  chef  immédiat  copie 
des  procès-verbaux  avec  rapport  à  l'appui. 

La  chasse  à  l'aide  d'armes  ou  d'engins  quelconques  est  abso- 
lument interdite  aux  agents  du  chemin  de  fer,  dans  les  limites 
du  domaine  de  l'administration.  Cette  interdiction  s'applique 
aussi  bien  à  la  pose  des  collets  dans  les  clôtures  qu'à  tout  autre 
moyen  destructeur  des  animaux  dont  la  conservation  intéresse 
les  riverains.  —  On  ne  doit  pas  oublier,  par  exemple,  que  les 

1  l.o  choix  des  essences  de  plants  appliqués  aux  clôtures  n'est  pas  indif- 
férent ;  ainsi  l'expérience  a  indiqué  que  l 'cpine-vincltc  —  berberis  vulga- 
rift  —  propage  la  rouille  du  blé  —  uredo  rubigo  vera.  —  Chemin  de  fer 
de  Lyon  :  expéricuces  dans  la  commune  de  Genlis  en  1868,  1869. 

On  évitera  donc  l'emploi  de  Képine-vinette  dans  les  terres  à  céréales. 
(Revue  de»  cours  scientifiques,  14  mai  1870,  n»  24.) 

T.  il.  M 
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oiseaux  sont  les  seuls  défenseurs  des  végétaux  contre  les  che- 
nilles. 

Le  contrôle  du  service  des  barrières  des  passages  à  niveau 
appartient,  au  piqueur  ou  surveillant.  Cet  agent  tient  la  main  à 
ce  que  les  barrières  soient  fermées  avant  le  passage  des  trains 
et  qu'elles  ne  restent  en  cet  état  que  le  temps  rigoureusement 
nécessaire  à  la  sécurité  de  la  circulation  ;  &  ce  qu'elles  ne  soient 
ouvertes  que  lorsque  la  traversée  du  chemin  de  fer  est  pra- 
ticable, sans  danger;  à  ce  qu'en  ouvrant  les  barrières  le 
garde  commence  d'abord  par  la  barrière  de  sortie  quand  le 
passage  est  demandé  ;  à  ce  que  les  gardes  soient  toujours  prêts 
a  faire  le  signal  d'arrêt. 

Les  dimanches,  les  jours  de  fête  et  de  grande  affluence,  la 
surveillance  des  passages  à  niveau  et  de  leurs  abords  demande 
un  surcroît  de  vigilance.  Le  piqueur  peut  dans  certaines  cir- 
constances, et  lorsque  l'état  de  la  voie  le  permet,  détacher  des 
équipes  une  partie  des  cantonniers  et  les  adjoindre  comme 
auxiliaires  à  la  manœuvre  des  barrières  ou  à  la  surveillance  des 
passages  les  plus  fréquentés  et  des  points  dangereux.  Si  le 
besoin  d'ouvriers  supplémentaires  se  fait  sentir,  le  piqueur  en 
réfère  à  son  chef  immédiat. 

Ami  de  ne  pas  compromettre  la  sécurité  de  la  circulation, 
l'agent  du  chemin  de  fer  ^eille  à  ce  qu'il  ne  soit  pratiqué  aucune 
excavation  le  long  de  la  ligne,  dans  une  zone  de  largeur  égale 
à  la  hauteur  verticale  des  remblais,  qu'il  ne  soit  bâti  aucune 
construction  autre  qu'un  mur  de  clôture  à  une  distance  infé- 
rieure à  2  mètres,  mesurée  soit  de  l'arête  supérieure  du  déblai, 
soit  de  l'arête  inférieure  des  remblais,  soit  du  bord  extérieur 
des  fossés,  et,  a  défaut  de  ligne  tracée,  à  2ra,.rj0  à  partir  du  rail 
extérieur. 

Il  doit  empêcher  tout  amoncellement  de  matières  non  inflam- 
mables îi  moins  de  5  mètres  du  chemin  de  fer. 

Les  administrations  de  chemins  de  fer  sont  civilement  res- 
ponsables du  préjudice  qu'elles  causent  a  autrui,  de  quelque 
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manière  que  ce  soit.  L'incendie  des  matières  inflammables  ré- 
sultant de  la  projection  du  feu  des  machines  se  présente  fré- 
quemment, surtout  au  moment  des  récoltes  et  pendant  les 
grandes  sécheresses.  Aussi  le  piqueur  doit-il  à  cette  époque 
redoubler  de  vigilance  et  prendre  toutes  les  mesures  nécessaires 
à  la  rapide  extinction  des  incendies. 

Il  veille  strictement  à  ce  que  les  amoncellements  de  paille, 
foin,  tourbe,  matières  textiles,  bois,  charbon,  etc.,  n'empiètent 
pas  sur  la  distance  réglementaire J. 

1  Cette  distance  D'est  pas  uniforme  pour  tous  les  chemins  de  ter,  ainsi 
que  le  démontrent  les  renseignements  qui  suivent  : 

—  1.  L'ordonnance  royale  du  2  octobre  ISi.i,  en  Wurtemberg,  fit 
cette  distance  —  à  notre  avis  beaucoup  trop  réduite  —  a  Bm,dO  de  Taxe  du 
corps  de  la  route  : 

«§'.).  Getreide,  Stroh,  Heu.  (Miind,  Flaclis,  Werg,  Ilolz,  Heisach, 
Spahne,  uud  sonstige  leicht  Feucr  fangende  Cegenstande  innerhalb 
ireùig  Fus»  von  der  mille  du-  Bahndammcs  an  gerechm  t,  auf  oflener 
Strasse  oder  im  freien  Felde  anfzubewaliren,  ist  untersagt.  » 

—  2.  Le  règlement  des  chemins  rhénans  porte  cette  zone  de  servitude 
à  10  ruthen  ^37m,G.">)  mesurée  à  partir  du  rail  extérieur.  11  tolère  les  amas 
de  matières  inflammables  dans  l'intérieur  de  cette  zot.e,  sous  la  condition 
qu'elles  seront  abritées  par  une  couverture  incombustible.  . 

—  3.  D'après  le  paragraphe  7  du  titre  I  de  la  loi  française  du  15  juillet 
1 845  «  Il  est  défendu  d'établir,  à  une  distance  de  moins  de  20  mètres  d'un 
chemin  de  fer  desservi  par  des  machines  à  feu,  des  couvertures  en  chaume^ 
des  meules  de  paille,  de  foin,  ou  tout  autre  dépôt  de  matières  inflam- 
mables. Cette  prohibition  ne  s'étend  pas  aux  dépôts  de  récoltes  faits  seu- 
lement pour  le  temps  de  la  moisson.»  [Conseil  d'Etat,  18  juin  18P>0, 
.11  janvier.  18o0.) 

—  4.  La  toi  belge  du  1.*»  avril  181.'}  est  plus  explicite,  et  plus  ration- 
nelle en  même  temps.  Voici  ce  qu'elle  stipule  à  cet  égard  : 

«  11  est  défendu  d'établir  dans  la  distance  de  20  mètres  du  fra ne -bord  du 
chemin  de  fer  des  toitures  en  chaume  ou  autre  matière  combustible , 
ainsi  que  des  meules  de  grains  ou  dépôts  de  matières  inflammables.  »  (Les 
termes  de  cet  article  comportent  une  prohibition  absolue  et  ne  permettent 
pas  d'accorder  une  tolérance  même  momentanée.  —  Décision  judiciaire. 

Le  franc-bord  des  chemins  de  fer  s'étend  jusqu'à  la  ligne  qui  sépare  la 
propriété  du  chemin  de  fer  des  propriétés  riveraines  —  Incendie  d'une 
meule  de  lin  a  côté  du  chemin  de  fer  de  Courtrai  à  Bruges.  (Cour  de  cas- 
sation de  Belgique,  30  décembre  18o8.) 

—  S.  D'après  les  règlements  des  chemins  de  fer  du  Hanovre,  la  distance 


Digitized  by  Google 


564        CHAH.  XI.  —  OHtiANISATlON  DU  8KRVKE  DE  LA  VOIE. 

L'entretien  des  toitures  en  chaume  ou  en  bardeaux  existant 
dans  éelte  zone  antérieurement  à  la  création  du  chemin  n'est 
pas  plus  toléré  que  les  constructions  neuves  en  pareilles 
matières. 

Objets  trouvés.  —  Les  gardes  ou  cantonniers  recueillent  soi- 
gneusement tous  les  objets  trouvés  sur  la  voie  et  les  remettent 
au  piqueur  ou  surveillant.  Celui-ci  les  délivre  au  chef  de  la 
station  la  plus  voisine  en  annexant  à  la  remise  un  bulletin  qui 
mentionne  la  description  de  l'objet,  le  point  où  il  a  été  trouvé 
et  autant  que  possible  le  numéro  du  train  qui  paraît  l'avoir 
perdu.  Mention  de  cette  remise  doit  être  faite  au  rapport  jour- 
nalier du  piqueur. 

Garde-chef  ou  surveillant  de  nuit.  —  Sur  les  sections  où  les 
trains  circulent  jour  et,  nuit,  la  surveillance  de  nuit  est  exercée 
par  un  agent  dont  les  attributions  s'étendent  quelquefois  sur  deux 
ou  trois  districts  de  piqueur.  Cet  agent  s'assure  que  la  voie  et  le 
télégraphe  sont  en  bon  état,  les  barrières  convenablement  des- 
servies. Pendant  ses  tournées  il  porte  une  arme  défensive. 

En  cas  d'accident  ou  d'emharras  il  éveille  le  chef  d'équipe 
le  plus  rapproché  et  prend  toutes  mesures  propres  à  assurer  la 
marche  des  trains  —  376  — . 

Devoirs  en  général.  —  La  conGance  accordée  à  l'agent  chargé 
«le  la  surveillance  doit  l'encouryger  à  s'e'n  montrer  digne  par 
l'accomplissement  de  ses  devoirs  et  par  une  probité  à  toute 
épreuve.  Il  conservera  une  complète  liberté  d'action  vis-à-vis 
des  ouvriers  et  des  entrepreneurs  ou  tâcherons  en  s'abstenant 
scrupuleusement  de  toute  participation  directe  ou  indirecte  dans 
les  entreprises,  fournitures  et  travaux  du  chemin  de  fer;  en  re- 
fusant toute  rémunération  pour  services  rendus  qui  ne  serait 
pas  accordée  par  l'administration  même. 

Dans  ses  rapports  avec  les  ouvriers,  l'agent  dirigeant  les  ate- 
liers évitera  la  trop  grande  familiarité  et  les  rapports  trop  in- 
times. Il  doit  par  sa  tenue  et  sa  conduite  servir  d'exemple  à  ses 

à  observer,  de  la  limite  d'expropriation,  est  de  9m,50  pour  les  matières  in- 
flammables, et  de  45  mètres  pour  les  bAtiments  couverts  en  chaume,  joncs 
ou  bardeaux. 
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subordonnés  et  exercer  par  là  une  grande  influence  sur  leur 
moral. 

Il  est  interdit  à  tout  agent  du  chemin  de  fer,  quel  que  soit, 
son  grade,  d'employer  ou  laisser  sans  autorisation  écrite  dé- 
tourner de  leur  destination  les  matières  ou  la  main-d'œuvre 
mises  à  sa  disposition.  Le  piqueur  veille  strictement  à  l'exécu- 
tion ponctuelle  de  celte  prescription. 

Le  piqueur  ou  surveillant  est  tenu  de  donner  tout  son  temps 
au  service.  A  toute  heure  du  jouroulde  la  nuit,  et  quelles  que 
soient  les  circonstances  atmosphériques,  sa  présence  est  obliga- 
toire là  où  il  s'agit  d'effectuer  une  réparation,  un  travail  ur- 
gent, de  porter  secours  à  un  train  en  détresse,  etc. 

En  dehors  de  ses  fonctions,  l'exercicede  tout  métier  ou  com- 
merce lui  est  interdit. 

Il  doit  d'ailleurs  être  doué  d'un  caractère  ferme  et  suuple  à 
la  fois,  réunir  en  un  mot  les  conditions  essentielles  pour  se  plier 
lui-même  et  faire  plier  ses  subordonnés  à  la  discipline  rigou- 
reuse exigée  par  le  service. 

Les  lonctions  du  piqueur  demandent  enfin  que,  tout  en  se 
montrant  scrupuleusement  soumis  aux  ordres  de  ses  supérieurs, 
il  puisse  prendre  en  cas  de  péril  en  la  demeure,  sous  l'impulsion 
d'une  initiative  intelligente  et  avec  le  sentiment  de  la  respon- 
sabilité bien  comprise,  toutes  les  mesures  propres  à  sauvegarder 
les  intérêts  solidaires  de  l'administration  et  du  public,  la  sécu- 
rité de  la  circulation. 

Le  piqueur  doit  observer  très-rigoureusement  les  limites  de 
ses  attributions  afin  de  ne  les  franchir  qu'après  autorisation 
spéciale  et  écrite.  Cependant,  si  de  son  propre  jugement  il  voit 
la  possibilité  d'une  amélioration,  d'un  perfectionnement,  il  est 
tenu  d'en  faire  part  à  son  chef  immédiat  qui  statue. 

Mais  qu'il  s'abstienne  d'un  excès  de  démonstration  de  zèle. 
Ses  chefs  sauront  bien  discerner  le  vrai  mérite  et  reconnaître 
les  services  rendus,  sans  qu'il  y  ait  nécessité  de  provoquer  leur 
attention  par  une  ostentation  de  dévouement  qui  cache  souvent 
trop  de  négligence  dans  Je  strict  accomplissement  des  devoirs. 

Pour  bien  faire  >on  service,  le  piqueur  doit  connaître  le  de— 
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sin  géométrique,  le  lever  des  plans  et  des  nivellements,  de  ma- 
nière ii  bien  comprendre  et  à  pouvoir  fournir  au  besoin  de* 
.plans  et  des  proOls  en  long  et  en  travers. 

Il  est  à  désirer  que  le  pique ur  soit  assez  exercé  dans  le  ma- 
niementde  tous  les  outils  qui  se  trouvent  entre  les  mains  de  ses 
ouvriers,  pour  qu'il  puisse  au  besoin  expliquer  par  la  pratique 
même  les  ordres  relatifs  aux  travaux  de  construction  et  d'en- 
tretien. 

Le  piqueur  ne  peu!  abandonner  son  district  sans  autorisa- 
tion. Il  lui  est  également  interdit  de  s'éloigner  de  son  domicile, 
sans  indiquer  le  point  où  il  se  rend. 

382.  Chei  s  de  sec  mon.  —  Le  chef  de  section,  sous  les 
ordres  de  l'ingénieur,  est  chargé  de  faire  appliquer  et  observer 
dans  sa  section  les  instructions  et  règlements. 

Son  autorité  s  étend  donc  sur  tout  le  personnel  de  sa  sec- 
tion :  piqueurs  ou  surveillants,  chefs  d'équipe,  gardes-poseurs, 
gardes-barrières  et  omriers  de  tout  genre. 

Ses  fonctions  comprennent  : 

—  L'entretien  de  la  \oie,  des  lignes  télégraphiques  et  des  dé- 
pendances; les  réparations,  l'établissement  des  projets  et  l'exé- 
cution des  travaux  neufs  ; 

—  Les  mesures  à  prendre  pour  mettre  la  ligne  à  l'abri  des 
inondations,  de  l'encombrement  des  neiges  ; 

—  La  surveillance  du  personnel  préposé  à  la  transmission 
des  signaux  et  à  la  police  ; 

—  L'étude  des  améliorations  à  introduire  dans  le  service; 

—  L'établissement  des  prévisions  de  dépenses  en  main- 
d'œuvre  et  matières  ; 

—  L'établissement  des  comptes  de  dépenses  effectuées  ; 

—  La  rédaction  des  notes  sur  le  personnel  ; 

—  La  rédaction  du  rapport  périodique  sur  l'état  de  la  ligne. 

Personnel  adjoint  au  chef  de  section.  — D'après  cette  no- 
menclature, le  chef  de  section  a  besoin  d'aides  pour  exécuter 
tous  ces  travaux,  si,  comme  on  doit  l'exiger,  cet  agent  est  as- 
treint à  de  fréquentes  tournées  sur  sa  section. 

Pour  une  longueur  de  ligne  de  60  à  80  kilomètres,  le  per- 


Digitized  by  Google 


§  1.   —  TRAVAUX  ET  SURVEILLANCE.  SH7 

sonnel  placé  à  la  tête  d'une  section  uniquement  occupée  d'en- 
tretien courant  peut  être  composé  comme  suit  : 

1"  Un  chef  de  section;  2°  un  comptable  ou  y ar de-magasin  ;• 
3°  un  pique ur  de  nuit. 

Dans  une  section  fréquentée  par  des  trains  nombreux,  dont 
l'entretien  est  laborieux  ou  qui  comprend  l'exécution  de  tra- 
vaux neufs  ou  extraordinaires,  on  compte: 

4°  Un  chef  de  section;  2°  un  piqueur  de  première  classe  fai- 
sant fonction  de  chef  de  bureau;  3°  un  piqueur  aux  écritures 
de  deuxième  classe;  4°  un  dessinateur;  ?i°  un  garde-magasin; 
6"  un  piqueur  spécial  ou  chef-poseur  ;  7°  un  garde-chef  ou  sur- 
veillant de  nuit. 

—  Le  piqueur  aux  écritures  tient  les  comptes  de  dépenses 
en  vérifiant  et  groupant  les  états  remis  par  les  piqueurs  de 
district. 

—  Le  garde-magasin  est  plus  particulièrement  affecté  ù  lu 
tenue  des  livres  d'entrée  et  de  sortie  des  matériaux. 

—  Quant  au  piqueur  spécial,  il  6uit  les  travaux  de  grande 
réparation  ou  do  construction. 

—  Le  garde-chef  surveille  les  gar<Jes-ligne  et  les  gardes- 
barrières  pendant  la  nuit. 

Chaque  section  doit  être  pourvue  d'un  petit  atelier  muni 
d'un  certain  nombre  d'outils  simples,  employés  par  une  équipe 
volante  composée  comme  suit  : 

Un  chef  d  équipe  ;  un  menuisier  ;  un  ajusteur  ou  serrurier , 
un  forgeron;  un  charpentier. 

Cette  équipe  est  affectée  aux  petits  travaux  d'entretien  qui 
ne  demandent  pas  le  concours  d'un  entrepreneur.  Lorsque  les 
travaux  peuvent  faire  l'objet  d'un  travail  sur  série  de  prix,  tel 
qu'une  réparation  de  couverture  ou  de  maçonnerie,  un  reler 
vage  de  pavés  de  passage  à  niveau,  etc.,  on  cherche  à  le  faire 
exécuter  en  marchandage  par  un  entrepreneur  de  la  localité. 

Inspection.  —  Le  chef  de  section  doit  connaître  exactement 
et  constamment  l'état  de  la  ligne.  A  cet  effet  une  visite  minu- 
tieuse de  toute  sa  section  est  indispensable  chaque  semaine. 
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L'inspection  doit  porter  aussi  bien  sur  le  chemin  proprement, 
dit  que  sur  ses  dépendances,  télégraphe,  bâtiments,  voies  d'ac- 
cès, sans  omettre  aucun  détail. 

Dans  chacune  de  ses  visites  il  se  fait  accompagner  par  le  pi- 
queur  du  district  et  lui  signale  tous  les  points  réclamant  une 
réparation  ou  une  modification. 

Il  s'assure  que  tous  les  agents  sous  ses  ordres  sont  parfaite- 
ment au  courant  de  leur  service.  Si  l'un  d'eux,  par  défaut  d'in- 
telligence, par  indolence,  paresse,  penchant  à  l'ivrognerie  ou 
manque  de  [probité,  lui  paraît  inhabile  à  remplir  les  fonctions 
assignées,  le  chef  de  section  est  tenu  sous  sa  responsabilité  d'en 
provoquer  le  renvoi  lorsque  les  avertissements  n'ont  pas  fait 
disparaître  les  causes  d'incapacité. 

Le  chef  de  section  tient  au  courant  le  livre  terrier.  11  veille  à 
ce  que  les  limites  soient  scrupuleusement  respectées  par  les  ri- 
verains et  s'assure  de  visu  que  ses  subordonnés  prennent  toutes 
les  mesures  propres  à  empêcher  les  empiétements,  déplace- 
ments de  bornes,  de  clôtures,  etc. 

Cet  agent  doit  redoubler  de  soin  et  de -vigilance  à  l'époque 
des  changements  de  sai*m  et  surtout  à  l'apparition  des  brouil- 
lards, pluies  abondantes,  grandes  eaux,  débâcles,  chutes  et 
tourmentes  de  neige.  Par  des  parcours  incessants  sur  la  ligne, 
il  s'assure  que  la  circulation  ne  court  aucun  danger;  dirige 
toutes  les  forces  disponibles  sur  les  points  menacés  et  mef  ju- 
dicieusement en  œuvre  tous  ses  moyens  d'action  pour  assurer 
aux  trains  une  marche  régulière.  Lorsque  ses  efforts  deviennent 
impuissants  pour  maintenir  la  circulation,  il  en  avise  sans  délai 
l'ingénieur  de  la  voie  et  les  chefs  de  station  les  plus  voisins, 
qui  à  leur  tour  annoncent  la  suspension  du  mouvement  à  leurs 
supérieurs. 

Le  chef  de  section  étudie  avec  la  plus  grande  attention  les 
phénomènes  météorologiques  ;  il  prend  note  de  la  direction  des 
vents,  des  courants  anormaux  accompagnant  les  tourmentes 
de  neige.  A  l'aide  de  ces  documents,  il  pourra  les  années  sui- 
vantes prendre  les  précautions  nécessaires  avec  toutes  chances 
de  réussite  —  29,  t.  1— . 
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Le  chef  de  section  est  responsable  de  l'application  des  instruc- 
tions relatives  à  l'emploi  régulier  et  économique  des  maté- 
riaux et  outils. 

Il  veille  donc  ù  ce  que  le  garde-magagin  de  la  section  opère 
la  livraison  des  objets  neufs  et  la  rentrée  des  objets  hors  d'usage 
suivant  les  prescriptions  réglementaires  ;  à  ce  qu'il  tienne  au 
courant  les  écritures  du  magasin  ;  en  un  mot  à  ce  qu'il  observe 
avec  soin  toutes  les  conditions  d'une  bonne  gestion. 

Le  contrôle  et  la  vérification  des  comptes  dressés  par  les 
piqueurs  rentrent  aussi  dans  les  attributions  du  chef  de  sec- 
tion ;  son  attention  se  portera  principalement  sur  les  points 
suivants  : 

—  Restreindre  le  nombre  des  ouvriers  et  agents  de  toute  ca- 
tégorie à  la  limite  rigoureusement  nécessaire. 

—  Constater  à  cet  effet  que  chaque  ouvrier  ou  agent  est 
chargé  d'un  travail  suffisant  pour  occuper  tout  son  temps,  sans 
toutefois  excéder  ses  forces;  qu'il  prend  le  repos  nécessaire, 
su/tout  s'il  est  de  service  pendant  la  nuit  ; 

—  Restreindre  les  dépenses  de  toute  nature  aux  besoins  vé- 
ritablement constatés;  chercher  par  tous  lesMnoyens  compa- 
tibles avec  la  bonne  exécution  à  réduire  les  dépenses  prévues 
et  autorisées;  veiller  notamment  à  ce  que  le  taux  des  salaires 
autorisés  ne  dépasse  pas  la  limite  en  usage  dans  la  localité  et 
qu'une  fois  fixé  il  n'y  soit  apporté  aucune  modification  sans 
autorisation  spéciale  et  écrite. 

—  N'entreprendre  que  les  travaux  autorisés  et  portés  au  bud- 
get, sauf  le  cas  de  force  majeure  ou  d'urgence;  recourir  dans 
ce  cas  à  l'ingénieur,  exposer  la  cause  de  l'excédant  des  dé- 
penses et  en  demander  l'approbation. 

Le  chef  de  section  doit  s'assurer  par  une  comparaison  con- 
stante que  tous  ses  districts  sont  également  bien  surveillés  et 
entretenus. 

Il  établit  entre  tous  les  piqueurs  de  sa  section  une  émula- 
tion qui  se  traduit  en  dernière  analyse  par  une  réduction  de 
dépenses  et  une  amélioration  dans  l'ensemble. 

D'après  les  indications  du  piqueur,  le  chef  de  section  signale 
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à  l'ingénieur  de  la  voie  les  chefs  d  équipe  dont  les  districts 
sont  entretenus  le  mieux  avec  la  moindre  somme  do  Irais  en 
main-d'œuvre  et  en  matières  ;  enfin  il  propose  les  encourage- 
ments et  recompenses  comme  les  punitions. 

Le  chef  de  section  poursuit  la  vente  des  récoltes  provenant 
du  domaine.  Il  doit  donc  préparer  en  temps  voulu  toutes  les 
propositions  relatives  à  cette  question  et  veiller  à  l'application 
des  mesures  spéciales  y  relatives  —  76  à  80,  t.  I  — . 

Le  matériel  de  la  voie  étant  ordinairement  soumis  au  délai 
de  garantie  pendant  lequel  le  fournisseur  est  responsable  des 
avaries  constatées,  le  chef  de  section  tient  note  des  dates  de 
pose  et  de  dépose  de  chaque  appareil  ou  de  chaque  partie  de 
fourniture,  relevant  très-exactement  les  marques  de  chaque 
pièce  et  de  chaque  appareil.  En  portant  son  attention  sur  létat 
du  matériel  neuf,  surtout  pendant  le  délai  de  garantie,  il  n'ex- 
posera pas  l'administration  à  perdre  son  recours  contre  le  four- 
nisseur en  cas  d'avarie  constatée  tardivement.  Il  indiquera  ces 
avaries  dans  le  rapport  périodique  —  392  — . 

Les  ruptures  de  rails  sont  mentionnées  dans  un  rapport  spé- 
cial et  immédiat  avec  plan  coté  du  rail  et  indications  dé  toutes 
les  circonstances  relatives  à  la  rupture,  l'âge  du  rail,  sa  prove- 
nance, sa  position  dans  la  voie,  le  numéro  du  train  qui  parait 
avoir  provoqué  la  rupture,  etc.;  tous  renseignements  qui  peu- 
vent guider  l'ingénieur  dans  la  recherche  des  causes  de  la  rup- 
ture et  des  moyens  d'en  prévenir  le  retour. 

Les  délais  de  garantie  expirés,  le  chef  de  section,  assisté  des 
agents  du  matériel,  dresse  les  procès-verbaux  de  réception 
définitive  —  386,  et  Annexe  P  — . 

Devoirs  en  général.  —  Comme  nous  l'avons  dit,  uue  visite 
fréquente  de  la  ligne  est  obligatoire.  —  Dans  ces  courses  répé- 
tées aussi  souvent  que  possible,  le  chef  de  section  peut  utiliser 
avec  profit  le  wagonnet  à  manivelles  ou  draisine  (fig.  o33),  mû 
par  deux  hommes  d'équipe  qui  se  relayent  alternativement.  — 
Le  chef  de  section,  placé  près  de  la  voie,  peut  en  examiner 
toutes  les  parties  et  parcourir  en  peu  de  temps  une  étendue  de 
la  ligne  assez  considérable. 
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Très-fréquemment  utilisé  en  Allemagne,  ce  véhicule  ne  s'est 
pas  encore  introduit  en  France.  Pourquoi? 

Pour  bien  remplir  ses  fonctions,  le  chef  de  section  doit  dé- 
ployer une  très-grande  activité,  toutes  les  propositions  do  tra- 
vaux à  exécuter  émanent  do  lui.  11  est  obligé  d'en  réclamer 
l'autorisation,  puis  d'en  suivre  l'application. 

S'il  s'agit  du  travaux  importants,  il  doit  s'assurer  par  lui- 
même  que  toutes  les  règles  de  l'art,  les  prescriptions  réglemen- 
taires, les  précautions  indiquées  par  l'expérience  ou  la  pru« 
dence  sont  rigoureusement  observéeSé  La  somme  des  services 
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rendus  par  le  personnel  de  tout  rang  est  on  raison  directe  de  l'ac- 
tivité et  de  la  vigilance  du  chef  do  section.  Que  ce  fonctionnaire 
s'en  rapporte  donc  le  moins  possible  aux  indications  verbales 
ou  écrites  des  agents  sous  ses  ordres;  responsable  de  sa  gestion, 
qu'il  voie  tout  par  lui-môme;  mais  que,  de  son  coté,  l'adminis- 
tration, ayant  intérêt  à  laisser  au  chef  de  section  toute  latitude 
dans  l'exercice  de  ses  inspections  n'exige  do  lui  que  la  plus  pe- 
tite somme  possible  de  travaux  d'écriture,  tranchons  le  mot,  de 
paperasseries.  Tout  ce  qui  rentre  dans  le  cercle  des  affaires 
courantes  peut  être  traité  verbalement,  aussi  bien  vis-n-vis  des 
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supérieurs  que  des  inférieurs.  On  doit  restreindre  l'usage  des 
pièces  écrites,  des  rapports,  correspondances,  etc.,  aux  cas 
spéciaux,  urgents,  importants  ou  exceptionnels.  Dans  ce  cas 
encore  la  communication  écrite  doit  être  réduite  à  sa  plus 
simple  expression,  exempte  de  formules  inutiles  et  banales.  11 
suffît  d'un  exposé  du  fait  clair,  simple  et  concis. 

On  limitera  donc  le  travail  de  bureau  du  chef  de  section  au 
strict  nécessaire.  Les  livres  suivants  sont  indispensables  pour 
la  bonne  expédition  des  affaires  : 

— Un  journal-mémento  employé  à  l'inscription  chronologique 
des  notes  concernant  les  faits  qui  se  présentent  chaque  jour, 
des  instructions  verbales  ou  écrites  que  le  chef  de  section  adon- 
nées et  dont  il  est  nécessaire  de  conserver  la  trace  ;  des  pièces 
ou  rapports  reçus  et  expédiés  ;  des  livraisons  et  achats  effectués  ; 
des  permissions  accordées  et  des  punitions  infligées,  etc.  ; 

—  Un  livre  d'ordres  pour  l'enregistrement  des  instructions 
et  prescriptions  écrites  ou  verbales  émanant  des  supérieurs; 

—  Un  journal-comptable  pour  l'inscription  chronologique 
des  pièces  de  comptabilité,  états,  situations,  listes  de  paye,  etc., 
vérifiés  ou  contrôlés  par  le  chef  de  section. 

Le  chef  de  section  doit  adresser  à  l'ingénieur  : 

i°  Un  rapport  hebdomadaire  ou  bimensuel  touchant  l  etat  de 
la  section  ;— les  travaux  exécutés  et  ceux  à  exécuter  dans  la  pé- 
riode prochaine  ;  —  les  besoins  de  matières  à  remplacer  dans 
cette  même  période  et  dans  celle  qui  suivra;  —  l'état  du  per- 
sonnel et  la  conduite  des  agents  ; 

2°  Chaque  mois  le  relevé  des  dépenses  et  du  mouvement  des 
matériaux  en  approvisionnement. 

Toutes  ces  pièces  doivent  parvenir  à  jour  fixe  au  chef  de  ser- 
vice. 

8  u* 

* 

ÉTUDES  TECHNIQUES. 

« 

383.  Attributions.  — On  ne  peut  pas  considérer  comme  achevé 
un  chemin  de.fer  mis  en  exploitation.  Les  faits  démontrent  que 
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dès  l'ouverture,  des  besoins  de  modification,  des  nécessités  d'ex- 
tension dans  tous  les  aménagements  se  manifestent  par  suite 
des  exigences  du  trafic  qui  se  développe  ou  tout  au  moins  se 
transforme  sans  cesse.  Il  faut  étudier  ces  nouveaux  besoins  et 
les  moyens  de  leur  donner  satisfaction. 

Chaque  ligne  a  d'ailleurs  sa  vie  propre,  son  régime  particu- 
lier, et  manifeste  des  phénomènes  spéciaux  difficiles,  sinon  im- 
possibles a  prévoir. 

De  plus,  l'ingénieur  désireux  de  conserver  le  chemin  en  bon 
état  est  tenu  de  suivre  attentivement  les  effets  de  la  circulation 
sur  la  voie,  d'observer  les  dérangements  ou  détériorations  si- 
gnalés parles  agents  de  l'entretien,  et  de  rechercher  les  moyens 
d'y  remédier. 

Il  faut  enfin  pourvoira  l'entretien  normal,  au  renouvellement 
du  matériel  qui  s'use,  aux  extensions. 

Afin  d'éviter  l'envahissement  des  détails,  de  se  trouver  tou- 
jours en  mesure  de  faire  face  à  toutes  les  éventualités  et  sur- 
tout df*  dominer  l'ensemble  de  son  service,  l'ingénieur  de  la 
\oie  doit  s'adjoindre  quelques  agents  spécialement  chargés  de 
suivre  sous  sa  direction  immédiate  les  diverses  questions  indi- 
quées plus  haut. 

Ces  agents,  en  nombre  plus  ou  moins  important  selon  le 
développement  des  lignes  en  exploitation,  composent  le  person- 
nel chargé  des  études  techniques,  dont  nous  examinerons  les 
fonctions  en  les  divisant  sous  les  rubriques  suivantes  : — Etudes 
générales  ;  —  Architecture  ; —  Matériel  de  la  voie. 

384.  Etudes  générales.  —  Cette  branche  du  service  est 
chargée  de  la  rédaction  ou  de  la  \érification  de  tous  les  projets 
de  tracé  et  de  construction  du  chemin  de  fer.  Sur  les  renseigne- 
ments fournis  parles  agents  des  services  extérieurs,  eile  établit 
les  plans  des  lignes  nouvelles,  dresse  les  proje  s  d'ouvrages 
d'art ,  les  pièces  pour  les  expropriations,  les  plans  de  station,  etc. 
Elle  vérifie  les  séries  de  prix,  contrôle  les  soumissions,  les  ca- 
hiers des  charges  et  les  projets  de  marchés. 

Le  service  des  travaux  de  construction  ayant  remis  au  ser- 
vice de  l'entretien  tous  Jes  plans,  devis  et  carnets  d'exécution 
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du  chemin  de  fer  en  cours  d'entretien,  les  ingénieurs  auxquels 
incombe  lo  soin  de  réparer,  de  restaurer  ou  de  reconstruire 
les  ouvrages  défectueux  ou  détériorés  doivent  nécessairement 
recourir  à  ces  documents  et  les  consulter  pour  établir  les  nou- 
veaux projets  et  suivre  l'exécution  des  travaux. 

Ces  documents  sont  réunis  en  collections  toujours  dispo- 
nibles et  par  conséquent  classées  méthodiquement. 

La  conservation  de  ces  précieuses  collections  revient  a  la  Di- 
vision des  études,  qui  tient  a  cet  effet  un  catalogue  dans  lequel 
on  inscrit  chaque  pièce  désignée  par  une  indication  spéciale  et 
un  numéro  d'ordre,  indication  et  numéro  reproduits  sur  la 
pièce  correspondante. 

Toute  bonne  administration  doit  maintenir  une  complète 
unité  de  types  aussi  bien  à  propos  de  la  construction  que  dans 
la  période  d'exploitation.  Cette  unité  ne  s'obtient  qu'en  remet- 
tant aux  agents  détachés  a  l'extérieur  des  instructions  et  ordres 
de  service  sur  l'exécution  des  stations,  sur  la  pose  de  la  voie, 
sur  l'entretien  et  l'usage  du  matériel  fixe,  etc.  La  rédaction  de 
ces  documents  est  du  ressort  du  service  des  études. 

Ce  service  comprend  enfin  dans  ses  attributions  la  recherche 
des  améliorations  de  toute  nature  que  comporte  la  science  des 
chemins  de  fer.  Pour  se  tenir  à  la  hauteur  des  progrès  de  chaque 
jour,  il  no  suffit  pas  à  l'ingénieur  de  puiser  dans  son  propre 
fonds,  quelque  riche  qu'il  soit.  Il  lui  faut  encore  se  renseigner 
constamment  sur  les  nouvelles  méthodes,  sur  les  appareils  per- 
fectionnés adoptés  ailleurs  ;  et  comme  ses  fonctions  ne  lui  per- 
mettent pas  toujours  de  se  déplacer,  il  est  obligé,  pour  obtenir 
ces  renseignements,  de  confier  à  des  agents  sous  ses  ordres — et 
ceux  des  études  techniques  sont  naturellement  désignés  à  cet 
effet — le  soin  de  lui  faire  rapport  sur  l'état  des  chemins  étran- 
gers, soit  à  l'aide  de  missions  spéciales,  soit  par  l'étude  des  do- 
cuments mis  à  sa  disposition.  La  connaissance  des  langues 
étrangères  est  de  toute  nécessité  pour  les  agents  de  ce  service. 

385.  —  Architecture.  —  Quand  une  ligne  a  peu  d'étendue 
et  un  petit  nombre  de  bâtiments  ou  des  bâtiments  sans  impor- 
tance, le  soin  de  traiter  toutes  les  questions  d'entretien  et  môme 
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de  constructions  nouvelles  peut  sans  inconvénients  rentrer  dans 
les  attributions  des  agents  des  études  générales.  Mais  lorsque 
ces  édifices  s'accroisent  en  nombre  et  en  importance,  l'ingénieur 
fait  bien  de  s'adjoindre  à  poste  fixe  un  homme  de  l'art,  un  ar- 
chitecte uniquement  occupé  de  tout  le  service  des  bâtiments. 

Ge  service  comprend  —  chap.  X  —  l'étude  des  réparations, 
restaurations  et  constructions  nouvelles  ;  la  rédaction  des  plans 
d'exécution,  des  séries  de  prix  et  marchés,  des  instructions  pour 
l'exécution  des  projets  arrêtés  par  l'ingénieur  ;  la  réception  des 
travaux  et  la  vérification  des  comptes. 

L'architecte,  qui  sait  que  l'entretien  exerce  une  grande  in* 
fluence  sur  la  conservation  des  édifices,  doit  se  préoccuper  de 
cette  question  et  y  apporter  une  attention  toute  particulière  ; 
à  l'aide  d'une  série  de  mesures  préventives  simples  et  peu  coû- 
teuses, il  peut  réaliser  de  notables  économies  sur  les  frais  d'en- 
tretien, en  étudiant  d'ailleurs  les  matériaux  dont  il  dispose,  et 
en  les  appliquant  judicieusement  —  chap.  X,  §  V  — . 

Gomme  l'ingénieur  attaché  aux  études  générales,  l'architecte 
peut  avoir  à  sa  disposition  un  certain  nombre  d'aides  tels  qu'in- 
specteurs, dessinateurs,  calqueurs  et  expéditionnaires  pour  la 
rédaction  des  projets,  la  vérification  des  mémoires,  etc. 

386.  Matériel  de  la  voie.  —  La  voie  s'use  constamment, 
avons-nous  dit;  elle  réclame  un  renouvellement  presque  con- 
tinu, et  comme  il  est  nécessaire  de  conserver  dans  ses  éléments 
l'unité  la  plus  complète,  l'ingénieur  doit  se  réserver  le  soin  de 
pourvoir  directement  aux  nécessités  de  cette  partie  du  service. 

Un  ou  plusieurs  des  agents  du  service  technique  sont  char- 
gés, sous  les  ordres  et  sous  la  direction  de  l'ingénieur  en  chef, 
de  grouper  et  d'étudier  les  renseignements  fournis  par  les 
agents  de  la  ligne  sur  les  avaries,  les  détériorations  et  les  be- 
soins qui  se  manifestent. 

Ces  besoins  constatés  et  la  nécessité  d'y  pourvoir  reconnue, 
la  division  du  matériel  prépare  les  marchés  de  commande  et  les 
cahiers  des  charges.  Les  commandes  faites,  elle  suit  l'exécution 
des  marchés,  constate  les  livraisons  et  dirige  la  distribution  du 
matériel  d'après  les  prescriptions  du  chef  de  service.  Elle  veille 
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à  la  rentrée  des  vieux  matériaux  et  soumet  à  l'ingénieur  les 
propositions  sur  les  moyens  d'en  tirer  le  meilleur  parti  pos- 
sible. 

Contrôle  et  réception.  —  Des  agents  spéciaux  relevant  du 
service  du  matériel  de  la  voie  sont  détachés  à  l'extérieur  pour 
surveiller  la  fabrication,  opérer  les  réceptions  provisoires  et  déû- 
nitives,  suivre  les  expéditions  et  assurer  enfin  les  livraisons  du 
matériel  en  temps  et  lieu  convenables. 

Ces  agents  —  chap.  V,  §  III,  158  —  font  des  rapports  pério- 
diques sur  la  marche  des  opérations,  signalent  à  l'ingénieur  les 
questions  dignes  de  son  attention.  Toutes  les  conditions  du 
marché  et  du  cahier  des  charges  remplies,  ils  dressent  les  pro- 
cès-verbaux de  réception  —  Annexe  P  — . 

Le  personnel  attaché  au  service  de  l'entretien  et  de  la  sur- 
veillance <|e  la  voie  n'est  pas  toujours  parfaitement  au  courant 
des  conditions  d'emploi  du  matériel  ;  or,  pour  que  les  appareils 
fonctionnent  convenablement ,  il  importe  qu'ils  soient  bien 
montés,  installés,  soignés,  entretenus  et  au  besoin  réparés  selon 
les  règles  de  l'art. 

Les  agents  du  matériel  de  la  voie  sont  chargés  de  contrôler, 
de  visiter  les  appareils  en  service,  de  s'assurer  que  les  pres- 
criptions relatives  à  l'entretien  et  à  l'emploi  sont  ponctuel- 
lement observées,  de  signaler  les  infractions,  d'indiquer  les 
améliorations  ou  perfectionnements  à  introduire. 

Ils  suivent  et  au  besoin  ils  dirigent  le  montage  et  l'installa- 
tion du  matériel  quand  ce  soin  n'incombe  pas  au  constructeur; 
ils  assistent  conjointement  avec  le  fournisseur  et  le  chef  de  sec- 
tion compétent  aux  épreuves  prescrites  par  les  marchés*  et 
opèrent  la  réception  quand  il  y  a  lieu  —  382  — . 

Pour  remplir  convenablement  ces  différentes  obligations,  ils 
doivent  se  mettre  en  rapport  avec  les  chefs  de  section,  les 
chefs  de  station  et  les  agents  sous  leurs  ordres,  faire  les  obser- 
vations qui  leur  paraissent  convenables  pour  le  bien  du  service, 
veiller  à  ce  que  ces  divers  agents  n'introduisent  dans  l'ensemble 
ou  les  détails  des  appareils  aucune  modification  qui  n'aurait 
pas  été  au  préalable  autorisée  par  l'ingénieur. 
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Toutefois,  que  la  mission  des  agents  du  matériel  se  borne  à 
un  simple  rôle  d'inspection  ;  autant  que  possible,  ils  éviteront 
tout  conflit  avec  les  agents  du  service  de  l'entretien  chargés  dfc 
l'exécution  des  mesures  prescrites  par  l'ingénieur. 

Ils  adressent  à  ce  fonctionnaire  un  rapport  périodique  sur 
toutes  les  questions  relatées  plus  haut,  rapport  divisé  en  autant 
de  parties  qu'il  y  a  d'espèces  d'appareils  à  contrôler. 

Laboratoire  et  atelier  d'épreuves.  —  Le?  matières  livrées  par 
les  fournisseurs  forment  ordinairement  l'objet  de  marchés  et  de 
cahiers  des  charges  qui  stipulent  certaines  conditions  dont  il 
faut  vérifier  l'accomplissement.  Indépendamment  de  ces  vérifi- 
cations, le  chef  de  service  peut  reconnaître  la  nécessité  de  faire 
des  recherches  ayant  pour  but  d'améliorer  et  de  perfectionner  le  . 
matériel.  Ces  vérifications  et  recherches  comprennent  :  d'une 
part,  les  analyses  qualitative  et  quantitative  des  matières  anti- 
septiques, le  dosage  des  éléments  constitutifs  des  matériaux 
métalliques,  des  matières  grasses,  des  couleurs  ;  d'autre  part, 
les  expériences  photométriques,  la  constatation  des  limites  de 
résistance  aux  efforts  mécaniques  qu'ont  à  subir  les  divers  or- 
ganes du  matériel,  etc.  La  solution  de  ces  différentes  questions 
réclame  l'installation  d'un  petit  laboratoire  et  d'un  '  atelier 
muni  de  divers  appareils  d'épreuves,  tels  que  le  duromètre 
pour  constater  la  dureté  des  métaux,  la  presse  hydraulique  dis- 
posée pour  essayer  les  pièces  à  la  trartion  et  à  la  compression, 
le  mouton,  etc. 

Cette  organisation  des  moyens  de  contrôle  forme  une  annexe 
nécessaire  de  la  division  du  matériel  de  la  voie,  et  fonctionne 
avec  le  concours  des  agents  techniques  placés  sous  les  ordres  de 
l'ingénieur  à  la  tête  de  cette  division. 

S  III. 

AGENTS  DES  MAGASINS  ET  COMPTABLES. 

387.  Attributions.  — On  peut  faire  trois  parts  dans  les  dé- 
penses du  service  de  la  voie,  afférentes  chacune  à  l'une  des  trois 
espèces  de  travaux  suivantes  : 

I.  II.  :I7 
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1°  Travaux  neufs  et  grosses  réparations; 

2°  Réfection  de  la  voie  ; 
*  3°  Entretien  courant  et  surveillance. 

L'imputation  de  ces  dépenses  varie  d'après  le  mode  adopté 
pour  amortir  le  capital  constitutif.  Tantôt  on  ferme  le  compte 
de  premier  établissement  quand  le  chemin  est  mis  en  parfait 
état  d'exploitation  :  dans  ce  cas  tous  les  frais  ultérieurs  se  pré- 
lèvent sur  les  produits  de  l'exploitation. 

Tantôt  les  dépenses  d'agrandissement  et  de  constructions 
nouvelles  sont  imputées  au  compte  de  premier  établissement, 
qui  reste  toujours  ouvert.  Les  frais  de  réfection  et  d'entretien 
des  voies  se  déduisent  immédiatement  des  produits  de  l'ex- 
ploitation* 

Tantôt  enfin  les  dépenses  de  la  première  catégorie  restant 
comme  dans  le  second  cas  à  la  charge  du  capital  constitutif  de 
l'entreprise,  celles  de  la  seconde  se  prélèvent  sur  un  fonds  spé- 
cial amorti  dans  un  laps  de  temps  plus  ou  moins  long  :  on  ne 
porte  alors  en  dépense  d'exploitation  que  les  frais  de  la  troi- 
sième catégorie  —  403  — . 

Quel  que  soit  le  mode  adopté  pour  la  ventilation  des  dé- 
penses, mode  que  nous  discuterons  ailleurs  —  Administra- 
tion —,  les  opérations  de  la  comptabilité  se  subdivisent  en  deux 
branches  :  i°  les  comptes-matières;  2°  les  comptes  financiers. 

Dans  une  petite  ligne  tous  ces  comptes  peuvent  être  conve- 
nablement établis  par  un  seul  et  même  personnel;  mais  sur  un 
chemin  de  quelque  importance,  lorsqu'il  atteint  .50  kilomètres, 
par  exemple,  pour  obtenir  toutes  les  garanties  d'une  bonne 
gestion,  c'est-à-dire  un  contrôle  efficace,  il  convient  de  séparer 
de  la  comptabilité  générale  celle  des  matières.  On  forme  alors 
deux  classes  d'agents  comptables  :  1°  les  agents  fies  magasins; 
2°  les  comptables  proprement  dits. 

388.  Agents  des  magasins. —  Le  mouvement  des  matières  de 
toute  espèce  employées  par  un  chemin  de  fer  est  considérable. 
Représentant  une  partie  importante  des  frais  d'exploitation,  ce 
mouvement  nécessite  un  contrôle  rigoureux  qui  s'exerce  de 
différentes  manières  suivant  les  vues  de  l'administration. 
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Souvent  toutes  les  opérations  relatives  aux  matières  em- 
ployées par  les  divers  services  de  l'exploitation  procèdent  d'un 
service  distinct  dépendant  immédiatement  de  la  direction  et  au- 
quel on  donne  une  des  dénominations  suivantes  : 

Magasina  généraux  —  économat;  —  Magazin-verwaltung  ; 
Material'Vvrwaltung  —  etc. 

Ailleurs,  chaque  service  pourvoit  à  ses  besoins  et  à  se9  opé- 
rations particulières  au  moyen  d'une  subdivision  de  son  per- 
sonnel spécial. 

La  question  des  magasins  génératir.  se  trouvant  traitée  dans 
la  quatrième  partie  — Adminisihatiom  — ,  nous  n'examinerons 
m  que  l'organisation  des  magasins  relevant  directement  de 
l'ingénieur  en  chef  de  la  voie. 

En  principe,  les  matières  sont  réunies  ou  du  moins  doivent 
toujours  laisser  trace  de  leur  passage  réel  ou  fictif  dans  un  dépôt 
ou  magasin.  Ledépôt  principal  est  installé  au  point  de  la  lignele 
plus  favorablement  situé  pour  les  appoxisionnements  ;  les  dé- 
pôts secondaires  se  répartissent  à  des  distances  de.->0  à  60  kilo- 
mètres. Les  éloigner  plus  conduirait  à  elTectuer  des  transports 
onéreux  en  double  emploi. 

Le  personnel  qui  gère  ces  dépots  ou  magasins  se  compose 
d'un  chef  des  magasins,  de  gardes-magasins,  d'employés  aux 
écritures  en  nombre  correspondant  au  développement  de  la 
ligne  et  d'ouvriers  occupés  à  la  manutention. 

Les  fonctions  du  chef  et  des  gardes-magasins  peuvent  prendre 
dans  certains  cas  une  importance  considérable.  Ces  agents, 
responsables  de  la  conservation  des  objets  confiés  h  leur  garde, 
sont  astreints  à  suivre  très-scrupuleusement  la  marche  des 
opérations  prescrites  et  à  observer  les  injonctions  suivantes  : 

i°  Les  lieux  de  dépôt  doivent  être  constamment  entretenus 
en  partait  état,  soigneusement  fermés,  les  clefs  de9  locaux  en 
main  des  agents  ; 

2°  L'ordre  et  la  propreté  sont  de  rigueur  dans  toutes  les  par- 
ties du  magasin  ; 

3°  Les  instruments  servant  à  constater  les  quantités,  c'est- 
à-dire  les  balances  et  mesures,  sont  fréquemment  vérifiés  et, 
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en  cas  de  dérangement,  immédiatement  réparés  ou  remplacés; 

4°  Les  employés,  ouvriers  et  manœuvres  attachés  aux  maga- 
sins sont  recrutés  avec  soin  et  seulement  parmi  les  personnes 
jouissant  d'une  excellente  réputation  à  tous  égards. 

Les  agents  des  magasins  doivent  surveiller  attentivement  ces 
employés,  ouvriers  et  manœuvres  ;  s'assurer  que  les  travaux 
sont  convenablement  exécutés  et  que  la  sortie  des  matières 
s'effectue  suivant  la  destination  proscrite,  sans  détournements 
frauduleux  ni  emploi  vicieux.  ■ 

Les  commandes  de  matières  étant  effectuées  par  l'adminis- 
tration ou  par  l'ingénieur  en  chef  délégué  à  cet  effet,  il  doit 
être  formellement  interdit  à  tous  agents  autres  que  ceux  auto- 
risés par  décision  supérieure  de  faire  sans  ordre  spécial  aucune 
acquisition,  réception,  vente  ou  livraison  de  manières,  paye- 
ments ou  recettes  pour  leur  compte  ou  celui  d'autres  agents  ou 
môme  pour  compte  du  chemin  de  fer. 

389.  Comptes-matières.  —  Recevoir  toutes  les  matières:  les 
conserver  jusqu'au  moment  de  leur  emploi  ;  les  livrer  et  en 
tenir  compte  :  telles  sont  les  opérations  confiées  aux  agents  dos 
magasins. 

Réception  et  conservation, —  lorsqu'une  matière  ou  un  objet, 
quelconque  doit  entrer  en  magasin,  l'ingénieur  adresse  au  chef 
de  magasin  un  extrait  de  la  commande  relatant  toutes  les  con- 
ditions de  la  livraison  : 

Spécification  des  objets  à  recevoir;  —  quantités,  dimensions, 
poids;  —  prix;  —  destination. 

Un  ou  plusieurs  agents  techniques  désignés  par  l'ingénieur 
en  chef  vérifiant  la  qualité  des  matières  livrées  et  s'assurant  de 
l'accomplissement  des  conditions  de  la  commande — 385—, 
l'agent  des  magasins  n'a,  en  général,  qu'a  constater  la  livraison 
en  ce  qui  concerne  les  quantités.  11  doit  néanmoins  porter  son 
attention  sur  la  qualité  des  matières  et  signaler  les  défectuosités 
qu'il  reconnaîtrait  en  cours  de  réception  ou  de  séjour  au  dépôt. 

Aussitôt  reçues  et  vérifiées,  les  matières  qui  doivent  s'arrêter 
dans  les  magasins  sont  rangées  avec  ordre,  classées  méthodi- 
quement et  étiquetées,  chaque  matière  affectée  d'un  prix  spécial 
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séparée  des  matières  de  môme  nature  mais  de  prix  différent. 

Le  chef  du  magasin  veille  à  ce  que  toutes  les  matières  soient 
présences  des  pertes,  avaries  ou  détérioration, que  le  séjour  en 
magasin  pourrait  occasionner. 

Les  matières  d'emploi  courant  qui  doivent  être  distribuées 
sur  la  ligne  par  l'intermédiaire  des  magasins-succursales  gérés, 
selon  leur  importance,  par  un  agent  spécial  ou  par  le  chef  de 
section,  sont  tirées  du  magasin  principal  sur  un  ordre  écrit  de 
.  l'ingénieur  en  chef. 

Les  matériaux  extraits  des  voies  peuvent  ou  rentrer  dans  les 
magasins  ou  se  conserver  sur  la  ligne.  Dans  ce  dernier  cas  les 
chefs  de  section  les  prennent  en  charge  et  en  demeurent  comp- 
tables jusqu'à  disposition  ultérieure.  On  classe  ces  matériaux 
en  quatre  catégories  : 

—  Matériaux  pour  les  voies  principales  ;  —  matériaux  pour 
les  voies  de  service  en  stations;  —  matériaux  pour  les  voies  de 
remisage  ;  —  matériaux  hors  d'usage. 

Sortie  des  manières.  —  La  distribution  des  matières  ne  peut 
avoir  lieu  que  sur  un  ordre  écrit  de  l'ingénieur  en  chef,  qui 
désigne  les  agents  aptes  à  recevoir  et  à  donner  décharge  au 
magasin. 

Toute  partie  prenante  délivre  un  récépissé  des  matières  ti- 
rées du  magasin,  en  mentionnant  l'autorisation  qui  lui  permet 
de  requérir  ces  matières. 

Une  facture  dressée  par  le  magasin  d'après  les  prix  que  fixe 
l'ingénieur  en  chef  accompagne  chaque  sortie  ou  expédition  de 
matériaux  neufs,  à  réemployer  ou  hors  d'usage.  Le  destinataire 
donne  récépissé  et  prend  ainsi  en  charge  la  livraison  faite  par 
l'expéditeur.  Celui-ci  transmet  à  l'ingénieur  chef  du  service  un 
double  de  toutes  les  factures  ou  récépissés  et  se  fait  créditer  de 
ses  livraisons. 

Les  matières  hors  d'usage  font  l'objet  de  procès-verbaux 
dressés  par  les  chefs  de  section  après  vérification  de  l'ingénieur 
qui  en  ordonne  soit  l'expédition  au  dépôt  central  ou  aux  ate- 
liers si  elles  peuvent  subir  des  réparations,  soit  la  vente  sur 
place,  selon  son  appréciation. 
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Ecritures.  —  La  gestion  de  chacfiie  magasin  comporte  les 
écritures  suivantes:  1°  inscription  dans  un  livre-journal,  en 
quantités  et  en  valeurs,  de  l'entrée,  de  la  sortie,  des  transfor- 
mations, des  détériorations,  des  pertes,  déchets  et  manquants, 
ainsi  que  des  excédants  de  toutes  les  matières  confiées  à  sa 
garde.  —  Ce  livre  doit  être  tenu  sans  surcharges,  grattages, 
ratures  ou  interlignes.  S'il  y  a  lieu  à  redressement,  il  faut 
inscrire  la  rectification  dans  un  article  spécial;  2°  enregistre- 
ment dans  un  grand-livre  de  l'entrée  et  de  la^ sortie  des  maté- 
riaux classés  par  espèces  :  chaque  espèce  a  son  folio  qui  en 
donne  constamment  la  situation  ;  3°  état  mensuel  de  situation, 
espèce  par  espèce;  4°  compte  annuel  de  gestion  résumant 
toutes  les  opérations  et  donnant  les  existences  de  toutes  les 
matières  à  la  tin  de  chaque  exercice. 

Pour  les  magasins  tenus  par  les  chefs  "de  section,  les  états  de 
situation  doivent  être  appuyés  des  pièces  justificatives  suivantes  : 
pour  les  entrées,  des  bons  de  livraisons  ou  des  procès-verbaux 
de  mise  hors  d'usage  ;  pour  les  sorties,  des  ét#ts  d'emploi  dans 
les  voies  ou  des  récépissés  des  parties  prenantes. 

Les  matériaux  retirés  des  voies  et  ceux  employés  sont  inscrits 
sur  des  états  spéciaux  indiquant  la  provenance  et  la  destination, 
les  quantités  et  valeurs,  savoir  : 

1°  La  désignation  des  objets  ; 

2°  La  situation  des  voies  ; 

3°  Les  matériaux  employés  pendant  le  mois  soit  à  l'entre- 
tien, soit  aux  voies  nouvelles,  en  distinguant  les  vieux  maté- 
riaux des  neufs  ; 

4°  Les  matériaux  tirés  des  voies  ; 

5°  Les  différences  en  plus  ou  en  moins. 

Inventaire  et  vérification .  —  Pour  bien  assurer  la  marche 
des  écritures  et  éviter  1* accumulation  des  erreurs,  il  est  bon  de 
•  faire  dresser  tous  les  six  mois  un  inventaire  général  de  tout  le 
matériel.  Tous  les  objets  entre  les  mains  des  gardes  ou  équipes 
sont  vérifiés  par  les  piqueurs  ou  chefs  de  section  ;  l'emploi  de 
ceux  qui  composent  les  voies  est  justifié  par  les  plans  des  gares 
et  la  longueur  des  sections  ;  enfin  l'existence  de  ceux  en  appro- 
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visionnement  se  constate  par  le  contrôle  des  poteaux  de  se- 
cours sur  la  ligne  et  des  magasins  de  dépôt.  Ces  magasins  doi- 
vent être  disposés  de  manière  à  permettre  la  vérification  et  le 
dénombrement  de  chaque  espèce  de  matières. 

3!>0.  Comptables. — Réduites  au  simple  contrôle  des  dépenses 
d'entretien  courant,  les  opérations  de  la  comptabilité  propre- 
ment dite  portent  sur  un  mouvement  de  fonds  qui  varie,  selon 
le  degré  de  fréquentation  du  chemin,  le  nombre  de  passages  à 
niveau  gardés  et  la  durée  quotidienne  de  la  surveillance,  entre 
1200  francs  et  3  000  francs  par  kilomètre  et  par  an.  Mais  lors- 
qu'on impute  aux  dépenses  annuelles  une  partie  des  frais  de 
réfection,  comme  au  chemin  de  fer  du  Nord,  par  exemple1,  les 
opérations  de  la  comptabilité  peuvent  comprendre  jusqu'à 
7  000  francs  de  dépenses  annuelles  par  kilomètre.  Knfln  quand 
à  ces  dépenses  ordinaires  s'ajoutent  celles  «le  reconstructions  et 
d'extensions,  les  sommes  en  mouvement  s'élèvent  souvent  h 
plusieurs  millions  si  la  ligne  a  une  certaine  étendue. 

Ouelle  qu'en  soit  d'ailleurs  l'importance,  il  faut  suivre  l'em- 
ploi de  ces  fonds,  en  surveiller  l'imputation  ;  contrôler  et  clas- 
ser les  opérations  en  matières  et  en  tinanccs  ;  les  .comparer  avec 
les  prévisions  budgétaires  ;  en  un  mot,  rendre  compte  h  l'ad- 
ministration des  sommes  consacrées  à  cette  branche  de  l'ex- 
ploitation. 

Ce  soin  incombe  aux  agents  attachés  à  la  comptabilité.  Un 
agent  principal,  le  chef  comptable,  aidé  de  quelques  expédition- 
naires et  d'un  caissier  ou  régisseur,  est  responsable  de  la  bonne 
tenue  des  écritures.  11  centralise,  vérifie  et  contrôle  tous  les  do- 
cuments dressés  par  les  ingénieurs  et  chefs  de  section. 

En  se  reportant  aîi  paragraphe  1er  du  présent  chapitre  — 
370  — ,  on  reconnaît  que  l'organisation  du  service  repose  sur 
la  division  de  la  ligne  en  un  certain  nombre  A  unités- sections 
dont  chacune  s'étend  sur  60  à  80  kilomètres  environ.  Cette  * 
unité  sert  de  point  de  départ  à  toute  la  comptabilité  du  service. 

1  Un  seizième*  des  trais  de  renouvellement  des  rails  et  un  onzième  des 
frais  de  renouvellement  des  traverses. 
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Le  rôle  de  l'employé  aux  écritures  de  la  section,  rôle  mo- 
deste en  apparence,  a  son  importance.  Chargé  d'établir,  de 
coordonner,  de  classer  les  comptes  dont  les  piqueurs  et  surveil- 
lants fournissent  les  éléments  souvent  informes  ou  incomplets, 
le  comptable,  sans  être  nécessairement  technique,  doit  au  moins 
connaître  tous  les  détails  du  service,  afin  d'éviter  les  fausses 
imputations,  de  redresser  les  erreurs,  de  relever  les  omissions, 
de  signaler  les  anomalies  au  chef  de  section. 

Dans  une  section  moyennement  chargée,  un  seul  employé 
suffit  à  peine  au  travail  des  écritures.  11  lui  faut  souvent  un 
aide,  un  employé  supplémentaire,  dont  le  chef  de  section  porte 
le  salaire  dans  la  liste  des  ouvriers  en  régie  —  382  — . 

Ce  que  nous  indiquons  ici  à  propos  du  comptable  s'applique 
également  au  garde-magasin  de  la  section. 

D'après  cela,  on  devrait  conclure  que"  le  choix  des  agents 
destinés  à  occuper  ces  fonctions  portera  toujours  sur  des 
•  jeunes  gens  capables  de  les  bien  remplir.  On  peut  regretter 
qu'en  fait  il  n'en  soit  pas  toujours  ainsi  et  que  les  administra- 
tions se  privent  souvent  des  moyens  de  constituer  par  la  pépi- 
nière, la  base  du  recrutement  pour  les  postes  plus  élevés. 

391.  Comptes  kinanciehs.  —  Les  dépenses  et  recettes  du 
service  de  la  voie  peuvent  se  diviser  en  divers  comptes  tels  que 
les  suivants  —  387  —  : 

1°  Travaux  neufs  et  grosses  réparations. 

2°  Réfection  de  la  voie  ; 

3°  Dépenses  d'entretien  courant  et  surveillance,  dépenses  qui 
font  l'objet  du  budget  ordinaire  et  se  soldent  dans  l'exercice 
courant  ;  • 

Toutes  ces  dépenses  se  décomposent  comme  suit  : 

Traitements  des  agents  commissionnés; 

Traitements  des  agonts  en  régie  ; 

Salaires  des  équipes  et  ouvriers  ; 

Déplacements  extraordinaires  et  frais  de  voyage; 

Travaux  et  fournitures  en  régie  ; 

Travaux  et  fournitures  à  l'entreprise  ; 

Dépenses  diverse*. 
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Traitements  des  agents  commissionnés  —  391  — .  L'ingé- 
nieur se  fait  remettre  vers  la  fin  de  chaque  mois  un  état  par 
section  de  tous  les  agents  commissionnés  —  annexe  0  — • 

Cet  état  est  accompagné  d'un  état  de  présence  des  employés 
dressé  par  chaque  chef  de  section  ou  de  bureau,  d'après  une 
feuille  de  présence  journalière  signée  par  chaque  employé. 

Parmi  ces  états  figurent  également  ceux  du  traitement  des 
gardes,  hommes  et  femmes,  et  des  chefs  d'équipe,  qui  sont 
généralement  commissionnés. 

Les  traitements  des  agents  sont  fixés  par  décision  de  l'admi- 
nistration et  ne  peuvent  être  modifiés  sans  une  décision  nou- 
velle. La  colonne  des  noms,  prénoms  et  qualités  doit  être  rem- 
plie complètement  et  très-exactement,  pour  éviter  les  erreurs/ 

On  comprend  quelquefois  dans  le  montant  de  ces  états  l'in- 
demnité fixe  pour  frais  de  déplacement,  ainsi  que  le  montant 
de  l'abonnement  pour  menues  dépenses  de  bureau. 

Si  un  agent  qui  a  droit  à  une  indemnité  fixe  de  déplacement 
a  été  remplacé  pour  une  cause  quelconque  et  si  des  déplaceT 
ments  extraordinaires  ont  été  payés  à  son  remplaçant,  l'indem- 
nité fixe  de  l'agent  remplacé  est  réduite  proportionnellement 
au  nombre  de  jours  de  remplacement. 

Les  retenues  sur  traitement  pour  caisse  de  prévoyance,  cau- 
tionnements, habillement,  oppositions,  etc.,  doivent  faire  l'ob- 
jet de  contre-parties  d'écritures  qui  exigent  un  très-grand  soin 
de  la  part  des  employés  chargés  d'établir  et  de  vérifier  ces 
comptes. 

Le  montant  des  amendes  infligées  aux  agents  est  porté  au 
crédit  de  la  caisse  de  prévoyance.  Le  traitement  d'un  agent  sus- 
pendu est  dans  certaines  compagnies  également  porté  en  dé- 
penses, le  montant  du  traitement  pendant  la  durée  de  la  sus- 
pension étant  inscrit  dans  la  colonne  des  amendes,  procédé 
indirect  pour  augmenter  la  subvention  à  la  caisse  de  prévoyance. 

Ces  diverses  retenues  sont  portées  sur  des  états  de  contre- 
parties. 

Nous  avons  déjà  dit  que  la  question  de  la  caisse  de  prévoyance 
se  présenterait  à  propos  de  I' administration.  Nous  renvoyons 
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donc  à  cette  dernière  partie  pour  tout  ce  qui  a  trait  aux  condi- 
tions de  retenue,  d'indemnité  en  cas  dç  maladie,  aux  certificats 
de  maladie,  etc. 

Afin  de  faciliter  la  répartition  des  dépenses  chaque  état  doit 
en  porter  la  ventilation  par  chapitre  et  article. 

Traitements  des  agents  en  régie  —  3^2  — .  On  procède  pour 
cette  catégorie  comme  pour  la  précédente,  à  l'exception  des 
mesures  relatives  aux  retenues,  qui  ne  leur  sont  pas  appli* 
cables. 

Dans  quelques  administrations,  ces  traitements  sont  quel- 
quefois dissimulés  dans  les  listes  d'ouvriers.  C'est  un  tort,  car 
on  ne  peut  ainsi  se  rendre  un  compte  exact  de  l'importance 
et  de  la  ventilation  réelles  des  dépenses, 

Salaires  des  ouvriers.  —  Ces  salaires  font  l'objet  d'un  état 
dressé  parle  chef  de  section  d'après  les  attachements  que  prend 
chaque  piqueur  à  l'aide  des  notes  relevées  par  les  chefs  d'équipe 
ou  gardes.  —  Ces  pièces  sont  reproduites  aux  annexes  0  et  P 
avec  toutes  les  indications  nécessaires  à  leur  rédaction. 

Le  salaire  des  agents  auxiliaires  et  des  ouvriers  on  régie  est 
fixé,  sauf  approbation  par  l'ingénieur,  sur  la  proposition  déchet' 
de  section . 

Les  observations  précédentes  relatives  aux  inscriptions,  rete- 
nues, ventilations,  etc.,  retrouvent  ici  leur  application. 

Frais  de  déplacement  et  de  voyage.  —  Les  ingénieurs  et 
chefs  de  section  appelés  à  se  déplacer  périodiquement  et  sur  de 
longs  parcours  reçoivent  généralement  une  indemnité  fixe  re- 
lative à  ce  chef  de  dépenses.  Si  lo  service  réclame  des  déplace- 
ments extraordinaires  en  dehors  de  leur  section  et  pour  missions 
spéciales,  -ils  ont  droit  à  des  frais  supplémentaires  dont  l'état  se 
dresse  sur  imprimé  reproduit  aux  annexes  0.  L'indemnité  fixe 
est  réduite  proportionnellement  à  la  durée  des  déplacements 
extraordinaires.  . 

Les  dépenses  sont  fixées  par  voyage  en  indiquant  séparément . 
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mais  sans  détails,  les  frais  de  voitures  et  les  frais  d'hôtel,  de 
nourriture,  commissionnaires,  etc. 

Les  sous-chefs  de  section  et  piqueurs  appelés  à  quitter  leur 
domicile  en  dehors  des  tournées  obligatoires  reçoivent  une  in- 
demnité pour  frais  de  déplacement  qui  \aiie,  selon  les  loca- 
lités, de  2  fr.  KO  à  3  francs  pour  déplacement  sans  découcher, 
et  de  4  francs  à  5  francs  pour  déplacement  avec  découcher,  les 
frais  de  voitures  étant  remboursés  en  sus  —  395 — . 

Travaux  et  fournitures  en  régie.  —  Sous  cette  dénomination, 
nous  comprenons  les  dépenses  provenant  de  travaux  à  la  tâche, 
fournitures  de  matériaux,  occupations  temporaires  de  terrains, 
indemnités  de  dommages,  pertes  de  récoltes,  etc.,  qui,  ne  dé- 
passant pas  une  somme  relativement  peu  importante,  ne  forment 
l'objet  d'aucune  retenue  et  ne  motivent  pas  une  approbation 
préalable. 

Os  dépenses  se  règlent  sur  mémoire  détaillé — Annexes  P — , 
un  état  spécial  étant  affecté  a  chaque  ayant  droit. 

Tous  les  états  de  cette  catégorie  se  groupent  dans  un  état  ré- 
capitulatif de  même  forme  qui  donne  la  ventilation  de  la  dépense 
totale  par  comptes  spéciaux,  par  chapitres  et  par  articles. 

travaux  et  fournitures  à  C  entreprise.  —  Les  travaux  et  four- 
nitures exécutés  en  vertu  de  marchés  ou  qui  sont  l'objet  d'un 
travail  suivi  ou  de  livraisons  successives,  donnant  lieu  à  des  re- 
tenues de  garantie,  se  règlent  par  des  payements  d'à-compte. 

Le  règlement  de  ces  dépenses  demande  la  production  des 
pièces  suivantes  —  annexes  P  —  : 

Pour  les  à-compte  de  travaux,  une  situation  provisoire  rela- 
tant les  payements  antérieurs  et  un  certificat  de  payement; 

Pour  les  à-compte  de  fournitures,  la  situation  provisoire  avec 
les  procès-verbaux  de  réception  provisoire  à  l'appui  formant  les 
pièces  justificatives  du  certificat  de  payement  qui  rappelle  tou- 
jours les  sommes  déjà  payées. 

Lorsqu'il  s'agit  d'effectuer  le  règlement  final,  les  situations 
définitives  sont  appuyées  des  métrés  détaillés  pour  les  travaux, 
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et  des  procès-verbaux  de  réception  définitive  pour  les  fournitures. 

Chaque  situation  doit  porter  la  ventilation  par  articles  de 
dépenses  effectuées. 

Dépenses  diverses.  —  Ces  dépenses  se  règlent  par  états  sem- 
blables à  ceux  employés  pour  travaux  et  fournitures  en  régie. 

Payement.  —  Les  dépenses  que  nous  venons  de  passer  en 
revue  se  soldent  de  diverses  manières  selon  le  cas. 

Lorsqu'il  s'agit  de  payer  les  traitements  d'agents  ou  salaires 
d'ouvriers  attachés  au  chemin  de  fer  d'une  manière  perma- 
nente, tantôt  la  caisse  centrale  remet  au  service  de  l'ingénieur 
de  la  voie  le  montant  des  états  mensuels  ou  de  quinzaine  pro- 
duits, tantôt  elle  les  fait  solder  par  un  payeur  spécial. 

Si  la  distribution  des  fonds  entre  toutes  les  parties  prenantes 
s'effectuait  par  une  seule  et  même  personne,  l'opération  devien- 
drait trop  longue  et  pour  la  plupart  des  ayants  droit  trop  tar- 
dive. Aussi  le  payeur  se  contente-tri]  de  remettre  à  chaque  chef 
de  section  le  montant  des  états  qui  émanent  de  son  bureau.  Ce 
dernier  fait  alors  répartir  entre  les  subdivisions  de  sa  section 
les  fonds  nécessaires  à  la  paye  des  agents  et  ouvriers. 

Afin  de  prévenir  les  fraudes,  on  prend  généralement  la  pré- 
caution de  faire  payer  par  un  agent  autre  que  celui  qui  a  relevé 
les  attachements  ou  dressé  les  états,  soit  en  choisissant  dans 
ce  but,  pour  effectuer  le  payement  d'une  subdivision,  le  piqueur 
d'une  autre  subdivision,  soit  en  chargeant  de  cette  mission  le 
piqueur  de  nuit  ou  garde-chef  lorsque  le  [piqueur  de  jour  a 
fourni  les  attachements. 

l^es  payements  ne  doivent  se  faire  que  contre  l'acquit  de  la 
partie  prenante.  Pour  éviter  les  erreurs  ou  réclamations,  la 
solde  des  ouvriers  s'effectue  en  présence  des  chefs  d'équipe  et 
des  piqueurs  ;  ceux-ci  apposent  leurs  signatures  sur  les  états 
soldés  en  certifiant  l'exactitude  de  la  paye  et  la  sincérité  des 
émargements. 

La  seconde  catégorie  des  payements  comprend  ceux  des  tra- 
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vaux  et  fournitures  en  régie  qui  ne  peuvent  pas  être  soldés  par 
mandats  nominatifs  en  raison  de  l'irrégularité  avec  laquelle  ils 
se  présentent.  Pour  éviter  les  retards,  tantôt  l'ingénieur  dispose 
d'une  somme  délivrée  à  titre  d'avance  par  la  caisse  centrale  et 
dont  il  justifie  l'emploi  mensuellement  par  la  remise  des  états 
ou  mémoires  acquittés  ;  tantôt,  ce  qui  est  préférable,  il  a  la  fa- 
culté de  tirer  sur  le  receveur  de  la  station  la  plus  voisine  du 
lieu  de  résidence  de  la  partie  prenante. 

En  détachant  d'un  registre  à  souche  un  bon  £  avance  en 
double  expédition,  l'ingénieur  ou  chef  de  section  en  remet  un 
exemplaire  au  receveur  qui  délivre  les  fonds  ;  le  receveur 
adresse  cet  exemplaire,  comme  espèces,  à  la  caisse  centrale.  Le 
double  est  annexé  au  rôle  des  ouvriers  ou  au  mémoire  soldé. 

Les  travaux  et  fournitures  à  l'entreprise  se  soldent  par  man- 
dats nominatifs  délivrés  par  la  caisse  centrale  et  remis  à  la' 
partie  prenante  soit  directement,  soit  par  l'intermédiaire  de 
l'ingénieur  de  la  voie. 

Recettes.  —  Les  comptes  ouverts  aux  diverses  catégories  de 
travaux  énumérées  précédemment  doivent  être  crédités  soit  de 
la  valeur  des  matériaux  hors  de  service,  soit  du  produit  des  lo- 
caux dépendant  de  la  voie,  soit  enfin  des  travaux  exécutés  pour 
le  compte  des  autres  services  ou*  pour  celui  des  personnes 
étrangères  à  l'administration. 

Ces  opérations  donnent  généralement  lieu  à  de  simples 
contre-passements  d'écritures,  l'encaissement  des  espèces  se 
faisant  plus  régulièrement  par  l'entremise  des  receveurs  de  la 
ligne  ou  du  caissier  central. 

. 

§  iv. 

AFFAIRES  GÉNÉRALES. 

392.  Secrétariat.  —  Toutes  les  questions  ayant  un  carac- 
tère administratif  ressortissent  à  cette  branche  du  service  :  cor- 
respondance ;  —  archives  ;  —  immatriculisation  du  personnel  ; 

I 
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—  habillement;  —  mesures  disciplinaires;  —  congés;  —  pen- 
sions; —  secours,  etc.  ;  —  rapports;  —  procès-verbaux;  — 
ordres  de  service  ;  —  expédition  et  transmission  de  pièces  ;  — 
permis  de  libre  parcours  et  cartes  de  circulation,  etc. 

Gomme  composition  de  personnel,  un  secrétaire  et  un  com- 
mis suffisent  largement  à  l'expédition  de  toutes  les  affaires 
d'une  ligne  de  200  à  250  kilomètres.  Pour  les  lignes  plus  im- 
portantes, l'adjonction  au  secrétariat  d'un  chef  de  section  hors 
cadre  est  de  grande  utilité. 

Enregistrement,  —  Un  chemin  de  fer  en  exploitation,  avons- 
nous  déjà  dit,  appartient  aux  services  publics.  Toute  affaire  qui 
le  touche  directement  et  même  indirectement,  parût-elle  d'ail- 
leurs peu  intéressante  au  premier  abord,  peut  à  un  moment 
donné  acquérir  une  certaine  importance  et  doit,  par  consé- 
quent, prendre  rang  dans  les  attributions  du  service  compétent. 
En  tous  cas,  elle  s'introduit  sous  forme  oV un  document,  ma- 
nuscrit ou  imprimé. 

Pour  suivre  toutes  les  phases  de  l'affaire,  il  faut  conserver  la 
trace  de  chaque  document  adressé  au  service,  et  pour  cela 
l'inscrire  dans  un  registre  spécial,  l'indicateur  d'entrée,  auquel 
on  donne  une  forme  se  rapprochant  du  tableau  suivant  : 
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Dans  le  môme  but,  on  inscrit  les  pièces  émanant  de  l'ingé- 
nieur dans  un  autre  registre,  Yindicateur  de  sortie,  disposé 
comme  suit  : 
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Personnel.  —  Le  personnel  des  chemins  de  fer  comprend 
deux  catégories  d'agents  :  le  personnel  commission™1,  et  le  per- 
sonnel en  régie  ou  employé  à  la  journée. 

—  Les  agents  de  la  première  catégorie  sont  nommés,  suivant 
l'importance  de  leur  grade,  par  l'administration  ou  son  délé- 
gué, ou  par  le  cher  de  service  dûment  autorisé.  Ils  reçoivent 
tous  une  commission  signée  par  le  ou  les  fonctionnaires  com- 
pétents. 

Il  est  indispensable  que  le  chef  de  service  possède,  sur  tout 
le  personnel ,  les  plus  complets  renseignements.  Aussi  tout 
candidat  doit-il,  pour  obtenir  une  nomination,  présenter  à, 
l'appui  de  sa  demande  les  indications  suivantes  : 

—  Ses  noms  et  prénoms  ;  —  le  lieu  et  la  date  de  sa  naissance  ; 
sa  profession  antérieure;  —  le  patronage  sur  lequel  il  s'appuie. 

A  sa  demande,  il  annexe  un  certificat  du  médecin  de  l'admi- 
nistration constatant  qu'il  n'est  affligé  d'aucune  maladie  ou 
infirmité  pouvant  le  rendre  impropre  au  service. 

Les  compagnies  de  l'Est  et  de  l'Ouest  (Franoe)  exigent  en 
outre  la  production  d'un  extrait  du  casier  judiciaire  délivré  par 
le  chef  du  parquet  de  l'arrondissement  du  lieu  de  naissance. 

L'administration  du  chemin  de  fer  de  l'Etat  belge  réclame  de 
chaque  agent  commission  né  la  production  de  la  feuille  de  si- 
gnalement —  chap.  XII,  §  1,  396  — . 

Lorsque  l'agent  est  nommé,  tous  les  renseignements  qui  le 
concernent  sont  inscrits  au  secrétariat  dans  un  registre  matri- 
cule avec  l'indication  du  poste  assigné,  du  traitement,  etc. 

Indépendamment  de  cette  inscription,  le  secrétariat  forme 
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pour  chaque  agent  un  dossier  particulier  renfermant  la  copie 
de  toutes  les  pièces  qu'il  a  produites. 

Enfin,  pour  abréger  les  recherches,  on  peut,  comme  au  che- 
min de  fer  du  Nord  français,  disposer  à  1  égard  de  chaque  agent 
commissionné  une  fiche  collée  sur  carton  et  qui,  classée  dans  son 
ordre  alphabétique,  donne  tous  les  renseignements  nécessaires. 
Cette  fiche  a  la  forme  suivante  : 


1 


CHEMIN  DE  FER  D_ 
Secrétariat   


_«  Division 


Né- à 


Domicilié—  à 


Profession  antérieure  - 
Fonctions  -  


Appointements- 
Patronage  :  M 


Entré—  à  la  Compagnie  le 


MUTATIONS 
ET  AUfiHMTATIOSS  DR  TBAITEHEHT. 


OBSERVATIONS. 


—  Le  personnel  en  régie,  ou  employé  à  la  journée,  qui  com- 
pose la  seconde  catégorie,  comprend  les  agents  admis  tempo- 
rairement pour  exécuter  certains  travaux  urgents,  les  ouvriers 
attachés  momentanément  sous  les  ordres  des  chefs  de  chantier 
ou  chefs  d'équipe  aux  travaux  de  toute  nature  nécessaires  à  l'en- 
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tretien  ou  à  la  construction.  Ne  faisant  point  partie  des  cadres, 
ils  peuvent  être  congédiés  à  tout  moment  sans  autre  formalité 
qu'un  avertissement  préalable. 

Les  candidats,  après  avoir  produit  à  l'appui  de  leur  demande 
d'admission  les  pièces  indiquées  plus  haut,  sont  agréés  par 
l'ingénieur  en  chef  sur  la  présentation  des  chefs  de  section  ou 
de  bureau  —  394  — . 

Oppositions.  —  Le  chef  du  secrétariat  suit  aussi  les  ques- 
tions $  oppositions  concernant  les  agents  du  service  de  la  voie 
et  transmet  au  service  du  contentieux  ainsi  qu'à  la  partie 
intéressée  tous  les  renseignements  d«>  la  cause  —  4e  partie. 
Contentieux  — . 

Acquisitions  de  terrains.  —  La  gestion  du  domaine  en  gé- 
néral dépend  directement  de  l'administration  centrale.  Cepen- 
dant les  affaires  qui  touchent  aux  acquisitions,  rétrocessions  et 
délimitations  de  terrains  sont  introduites^ ou  suivies  par  l'in- 
génieur du  service  de  la  voie,  qui  conserve  dans  ses  archives 
copie  des  dossiers  concernant  toutes  les  affaires  en  cours.  Le 
classement  et  la  conservation  de  ces  dossiers  appartiennent  au 
secrétariat. 

Chef  de  section  hors  cadre.  —  Le  service  de  la  voie  est 
chargé  de  la  conservation  du  domaine  du  chemin  de  fer  — 
381,  382  — or,  le  nombre  de  parcelles  touchées  par  la  ligne 
étant  très-élevé,  les  agents  de  la  voie  ont  de  fréquentes  occa- 
sions de  faire  valoir  les  droits  de  l'administration  contre  les 
propriétaires  riverains.  Mais,  comme  les  contestations  de  cette 
nature  peuvent  dégénérer  souvent  en  difficultés  personnelles 
toujours  pénibles  pour  les  représentants  du  chemin  de  fer 
dans  la  localité,  il  est  préférable  de  confier  le  règlement  de  ces 
questions  délicates  à  un  agent  spécial  attaché  au  secrétariat. 

Cet  agent  peut  avoir  le  rang  de  chef  de  section  et  en  cette 
qualité  remplacer  temporairement  un  chef  de  section  titulaire 
en  congé  ou  empêché,  ou  bien  encore  diriger  un  travail  excep- 
tionnel que  l'on  ne  pourrait  confier  à  un  agent  du  service  or- 
dinaire. 

Correspondance.  —  Les  communications  pour  information 

T.  II.  a« 
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ou  demande  de  renseignements  se  font  soit  par  bulletins,  soit 
par  lettres. 

Les  bulletins  sont  détachés  d'un  registre  à  souche  qui  con- 
serve ainsi  la  trace  des  communications. 

Les  lettres  sont  numérotées  et  copiées  dans  un  registre  ad 
hoc,  ainsi  que  les  rapports. 

Chaque  document  émanant  du  service  est  rédigé  en  minute 
soit  par  l'ingénieur  lui-môme,  soit  par  l'un  des  agents  sous 
ses  ordres  et  visé  pour  expédition.  Afin  d'en  faciliter  le  classe- 
ment et  la  recherche  ultérieure,  chaque  pièce  ne  traite  que 
d'une  seule  affaire. 

Toutes  les  pièces  importantes  qui,  à  leur  sortie,  nécessitent 
un  récépissé,  s'inscrivent  dans  un  livre  d'émargement  dont 
une  colonne  reçoit  la  signature  du  destinataire  ou  de  l'inter- 
médiaire chargé  de  la  remise  ou  de  l'expédition. 

Pour  faciliter  les  recherches  on  annexe  aux  indicateurs  gé- 
néraux un  répertoire  alphabétique:  —  i°  par  nom  de  per- 
sonnes ou  de  corps  moraux  ;  —  2°  par  nature  d'affaires  ;  — 
3°  par  qualité  de  correspondant  ;  —  4°  par  lieu  de  provenance. 

Un  ou  plusieurs  employés,  selon  l'importance  du  service, 
placés  sous  les  ordres  du  chef  de  bureau,  tiennent  ces  divers 
registres. 

Archives.  —  Les  formalités  d'inscription  accomplies,  les 
pièces  sont  classées  aux  archives  par  liasses,  dossiers  et  carions. 
La  liasse  se  compose  des  pièces  relatives  aux  détails  d'une  seule 
affaire.  Chaque  pièce  reçoit  un  numéro  d'ordre  rappelé  sur 
l'enveloppe  de  la  liasse  avec  l'analyse  de  la  pièce. 

Le  dossier  comprend  toutes  les  liasses  qui  se  rapportent  à 
une  même  affaire  ;  sa  chemise  porte  l'indication  des  liasses 
dont  il  se  compose. 

Le  carton  renfermo  tous  les  dossiers  relatifs  aux  affaires  de 
même  nature. 

Chaque  pièce  qui  passe  au  secrétariat  reçoit  donc  successi- 
vement :  —  1°  le  numéro  de  l'indicateur  ;  —  2°  le  numéro  du 
carton  ;  —  3°  le  numéro  du  dossier  ;  —  4°  le  numéro  de  la 
liasse  ;  —  .V  le  numéro  d'ordre  dans  la  liasse. 
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Les  pièces  appartenant  aux  archives  ne  peu  vent  être  déplacées 
ni  distraites.  Le  chef  du  secrétariat  ne  doit  jamais  s'en  dessai- 
sir sans  un  ordre  de  l'ingénieur  et  seulement  contre  un  reçu. 
Le  mieux  est  de  ne  délivrer  que  des  copies  certifiées. 

Observation.  —  Le  chef  du  secrétariat  est  invité  à  rappeler 
régulièrement  à  l'ingénieur  les  affaires  restant  à  résoudre,  les 
questions  en  retard. 

393.  Ingénieur,  chef  du  service  i»k  la  voie.  —  Fonctions 
en  général.  —  Tous  les  agents  dont  nous  avons  jusqu'ici  tracé 
les  devoirs  fonctionnent  sous  les  ordres  directs  de  l'ingénieur 
chargé  du  service  de  la  voie. 

Responsable  vis-à-vis  de  l'administration  de  l'application 
rigoureuse  et  ponctuelle  de  toutes  les  prescriptions  ayant  trait 
à  l'exploitation  de  la  ligne  dans  la  limite  de  ses  attributions, 
ce  fonctionnaire  a  pour  mission  de  diriger  son  personnel  de 
manière  que  la  circulation  des  trains  soit  assurée  et  le  domaine 
de  l'administration  intégralement  conservé,  en  apportant  dans 
les  dépenses  la  plus  rigoureuse  économie  eu  égard  aux  besoins 
du  service. 

Gomme  agent  supérieur ,  l'ingénieur  doit  aussi  rechercher 
et  étudier  tout  ce  qui  peut  donner  le  plus  d'extension  au  trafic, 
faire  rendre  à  l'entreprise  le  maximum  de  produits  avec  le 
minimum  de  frais,  donner  enfin  satisfaction  aux  légitimes  in- 
térêts du  public  dans  des  limites  compatibles  avec  la  sécurité 
générale  et  les  moyens  dont  l'administration  dispose. 

Sans  entrer  dans  tous  les  détails  qui  pourraient  leur  faire 
perdre  de  vue  l'ensemble  du  service ,  les  ingénieurs  doivent 
tenir  la  main  à  ce  que  les  ordres  relatifs  à  l'entretien  de  la  voie, 
de  ses  dépendances  et  du  télégraphe,  à  l'exécution  des  travaux 
neufs,  à  l'entretien  des  bâtiments,  des  ouvrages  d'art,  du  ma- 
tériel fixe  et  de  toutes  les  constructions  affectées  au  service  de 
l'exploitation  soient  exactement  observés  et  appliqués  par  tous 
les  agents  sous  leur  direction. 

Assurer  à  la  circulation  une  marche  régulière,  telle  doit  être 
la  préoccupation  constante  du  personnel.  L'ingénieur  porte 
donc  son  attention  sur  tous  les  points  qui  lui  paraissent  défec- 
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tueux,  sur  les  cantons  menacés  par  la  chute  des  talus  mal  con- 
solidés ,  la  venue  des  glaces  ou  des  neiges  et  l'envahissement 
des  eaux. 

Lors  des  débâcles  et  des  grandes  perturbations  atmosphéri- 
ques, l'ingénieur  excite  l'attention  du  personnel  par  des  circu- 
laires qui  rappellent  au  besoin  les  ordres  antérieurs.  De  sa 
personne,  il  se  rend  sur  les  points  en  danger  ,  étudie  les  phé- 
nomènes contre  lesquels  il  s'agit  de  lutter ,  indique  les  procé- 
dés applicables  dans  les  diverses  circonstances,  et  prescrit  les 
réparations  à  effectuer  sans  délai. 

Il  reconnaît  par  de  fréquentes  inspections  que  les  écoule- 
ments d'eau  sont  bien  ménagés,  les  talus  et  banquettes  bien 
entretenus,  la  plate-forme  du  ballast  constamment  maintenue 
au  profil  prescrit,  les  plantations  en  bon  état,  tondues  et  éche- 
nillées  en  temps  voulu  ;  les  herbes  et  coupes  de  bois  vendues 
et  enlevées  aux  époques  réglementaires. 

L'entretien  des  bâtiments  réclame  aussi  tous  ses  soins.  Il 
veille  à  ce  que  tous  les  locaux  soient  convenablement  occupés 
et  répartis  suivant  les  besoins  réels,  à  ce  que  toutes  les  con- 
structions exposées  aux  chances  d'incendie  soient  assurées  et 
toutes  les  précautions  prises  pour  éviter  le  feu  ou  l'arrêter  sans 
retard. 

Rapports  périodiques  du  personnel.  —  En  fait  d'exploita- 
tion ,  rien  ne  doit  passer  inaperçu.  Si  l'ingénieur  ne  veut  pas 
s'absorber  dans  les  détails ,  il  peut  du  moins  par  ses  relations 
permanentes  avec  ses  subordonnés  se  tenir  constamment  au 
courant  de  tout  ce  qui  touche  à  son  service. 

En  conséquence  ,  et  pour  laisser  à  chacun  sa  part  de  la  res- 
ponsabilité imposée  à  l'ensemble  du  personnel,  il  faut  que  tout 
agent  qui  exerce  une  fonction  à  l'extérieur,  qui  dirige  ou  sur- 
veille un  groupe  d'ouvriers  en  nombre  quelconque,  l'exécution 
d'un  travail  ou  d'une  fourniture ,  adresse  à  son  chef  immédiat 
un  rapport  périodique  relatant  tous  les  faits ,  môme  les  plus 
insignifiants  en  apparence,  qui  peuvent  se  présenter. 

Ainsi  le  chef  d'équipe  remet  chaque  matin  au  piqueur  de 
son  district  un  rapport  — Annexes  M  —  contenant  la  désigna- 
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tion  des  ouvriers  et  des  matériaux  employés  dans  son  district  ; 
le  temps  appliqué  aux  travaux  effectués  ;  l'indication  détaillée 
de  ces  travaux;  enfin  les  faits  anormaux  signalés  pendant  les 
tournées  dans  la  circulation  des  trains  ;  les  procès-verbaux 
dressés  à  charge  des  contrevenants  aux  règlements  de  police. 

Le  piqueur  porte  tous  les  jours  dans  un  carnet  ad  hoc  — 
Annexes  M — les  noms  des  agents  et  le  temps  employé  ;  il  en 
t'ait,  chaque  quinzaine,  un  relevé  qu'il  transmet  au  chef  de 
section. 

Le  piqueur  adresse  au  chef  de  section,  tous  les  jours  en  ren- 
trant de  tournée,  un  rapport  en  double  expédition—  Annexes  M 
—  sur  l'état  de  la  voie,  sur  la  surveillance  de  la  ligne  ,  sur  les 
faits  divers  concernant  le  service  et  la  marche  des  trains 

Il  joint  à  son  rapport  quotidien  certaines  pièces,  suivant  le 
cas,  telles  que  :  demandes  de  matériaux,  bulletins  d'expédition 
ou  de  réception,  procès-verbaux,  etc. 

L'un  des  exemplaires  de  ce  rapport  quotidien  est  conservé 

1  Indépendamment  des  attachement*  qu'il  est  chargé  détenir,  le  piqueur 
mentionne  dans  son  rapport  journalier  : 

1°  L'itinéraire  de  ses  tournées,  avec  tous  les  renseignements  néces- 
saires pour  permettre  d'apprécier  la  marche  des  trains  et  le  service  des 
gardes,  chefs  d'équipe,  etc.  ; 

2°  Tous  les  détails  relatifs  à  la  surveillance  des  passages  à  niveau  et  des 
autres  parties  de  la  voie  ; 

3°  Les  observations  auxquelles  peuvent  donner  lieu  la  tenue  personnelle 
des  agents  et  celle  des  divers  objets  à  eux  confiés; 

4°  Les  propositions  d'amende  'ou  de  révocation  des  agents  placés  sous 
ses  ordres; 

5°  Les  réclamations  ou  demandes  desdits  agents; 

6°  Les  observations  sur  l'éclairage  de  la  voie,  des  signaux  et  des  trains 

7°  Les  actes  commis  par  la  malveillance  et  pouvant  porter  atteinte  à  la 
sécurité  publique  ; 

8°  Les  accidents  de  toute  nature  parvenus  à  sa  connaissance; 

9U  Les  heures  auxquelles  il  a  rencontré  les  trains,  ainsi  que  le  lieu  de 
la  rencontre; 

10°  Les  demandes  d'objets  nécessaires  au  service  ; 

11°  L'indication  des  objets  trouvés  sur  la  voir  H  d«-  U'iir  rvmisiv 
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par  le  chef  de  section,  qui  adresse  l'autre  expédition  à  l'ingé- 
nieur avec  ses  observations. 

Toutes  les  fois  qu'un  fait  important  se  passe  sur  la  ligne,  le 
piqueur  en  fait  un  rapport  spécial  lorsque  le  chef  de  section 
n'est  pas  lui-même  sur  les  lieux  pour  en  rendre  compte. 

Le  chef  de  section,  à  son  tour,  fait  parvenir  régulièrement  à 
l'ingénieur  un  rapport  hebdomadaire  ou  bi-mensuel. 

Pour  faciliter  l'intelligence  des  renseignements  transmis 
à  l'ingénieur  qui  contrôle  les  indications  données  par  les  chefs 
de  section  en  les  rapprochant  des  états  de  dépenses,  il  est  bon 
de  diviser  le  rapport  hebdomadaire  -  Annexes  M  —  en  trois 
parties  traitant  séparément  : 

—  Des  travaux  neufs  et  de  grosses  réparations; 

—  Des  travaux  de  réfection  de  la  voie  ; 

—  Des  travaux  d'entretien. 

Ces  rapports  comprennent  tous  les  renseignements,  tous  les 
faits  intéressant  directement  ou  indirectement  le  service. 

Le  chef  de  section  y  note  les  tournées  qu'il  a  faites,'  régle- 
mentaires ou  exceptionnelles ,. les  observations  recueillies  dans 
ses  parcours,  etc. 

Les  communications  et  rapports  des  divers  agents  doivent 
être  rédigés  avec  simplicité,  clarté  et  concision,  débarrassés  de 
toutes  banalités  ou  amplifications  inutiles. 

La  sécurité  publique  demande  que  les  indications  trans- 
mises soient  toujours  parfaitement  intelligibles  pour  tout  le 
monde  et  coordonnées  à  cet  effet  suivant  une  disposition  bien 
arrêtée. 

Circulaires  et  ordres  de  service.  —  L'ingénieur  transmet  ses 
instructions  générales  aux  chefs  de  section  au  moyen  d'ordres 
de  service  ou  de  circulaires  dans  lesquelles  tantôt  il  renouvelle 
les  prescriptions  antérieures,  tantôt  il  appelle  l'attention  des 
agents  sur  les  mesures  à  prendre  dans  certains  cas  déterminés-: 
modification  dans  la  marche  des  trains,  changement  de  sai- 
sons, brouillards,  grandes  eaux  ,  neiges  abondantes,  etc.,  etc. 
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Il  importe  que  tous  les  agents  chargés  d'exécuter  ou  de  faire 
exécuter  un  ordre  en  aient  complète  connaissance,  ce  qui  s'ob- 
tient au  moyen  d'un  exemplaire  de  chaque  circulaire  ou  d'un 
extrait  certifié  remis  à  chacun  des  agents.  Toute  circulaire 
ayant  trait  à  un  objet  déjà  traité  doit  rappeler  la  circulaire  ou 
l'ordre  de  service  précédent  et  l'annuler  au  besoin. 

Les  ordres  manuscrits  ou  imprimés  forment  une  collection 
-  que  chaque  agent  est  tenu  do  conserver  soigneusement. 

Trains  de  matériaux.  —  L'ingénieur  répartit  entre  les  sec- 
tions le  matériel  roulant  spécialement  affecté  aux  travaux. 

Pour  chaque  train  de  ballast  ou  do  matériaux  l'ingénieur 
doit  indiquer  d'une  manière  très-précise  à  l'exploitation  le 
nombre  de  wagons  à  remorquer,  les  points  de  départ  et 
d'arrivée  et  l'époque  où  ces  trains  sont  nécessaires. 

Le  service  de  l'exploitation  qui  combine  chaque  train  avec 
le  mouvement  général  fixe  l'heure  de  départ  et  de  retour,  les 
garages ,  désigne  le  nombre  et  les  agents  de  son  service  qui 
auront  la  direction  du  train  sous  leur  responsabilité,  le  nombre 
des  freins,  etc.  —  3e  partie.  EXPLOITATION  - . 

Cette  règle  générale  subit  cependant  une  exception  ;  en  cas 
d'urgence,  l'ingénieur  ou  le  chef  de  section,  sous  sa  responsabi- 
lité, peut  s'entendre  sur  place  avec  l'agent  du  dépôt  des  ma- 
chines et  le  chef  de  la  station  principale  la  plus  proche,  pour 
la  mise  en  marche  des  trains  de  matériaux  ou  de  secours. 

Il  n'en  est  pas  moins  obligé  d'aviser  sans  retard  le  service 
du  mouvement,  la  direction  et  le  représentant  de  l'adminis- 
tration publique,  s'il  y  a  lieu. 

Approvisionnements.  —  L'ingénieur  est  chargé  du  service 
des  approvisionnements.  Il  propose  la  mise  hors  de  service  des 
matériaux  entrant  dans  la  constitution  de  la  voie  ,  du  matériel 
fixe  et  des  accessoires  de  la  voie.  Il  procèdo  ou  fait  procéder 
sous  sa  responsabilité  àla  réception  des  fournitures  et  matières 
nécessaires  à  l'exécution  des  travaux  neufs ,  de  réfection  ou 
d'entretien  —  chap.  XII,  §  Il  — . 

Il  fait  établir  l'inventaire  de  toutes  les  matières  en  œuvre  ou 
en  approvisionnement  sur  la  lijrne  et  dans  les  dépMs  ;  contrAle 
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et  vérilie  les  inventaires  partiels  des  agents  sous  ses  ordres  ; 
surveille  la  comptabilité  des  magasins  ;  redresse  les  erreurs 
commises;  signale  à  l'administration  les  infractions  aux  in- 
structions données  ;  arrête  aussitôt  que  possible  l'emploi  fautif 
des  objets  confiés  aux  divers  agents  de  l'administration  ;  adresse 
périodiquement  à  la  direction  l'état  des  matériaux  néces- 
saires à  l'entretien  et  soumet  les  propositions  de  marchés  à 
conclure. 

Ordonnancement  des  dépenses.  —  L'ingénieur  vérifie  toutes 
les  pièces  comptables  de  son  service.  11  s'assure  notamment  que 
les  dépenses  sont  convenablement  effectuées,  que  tous  les  états 
sont  régulièrement  dressés,  que  les  matières  et  main-d'œuvre 
ont  été  judicieusement  employées  ;  enfin,  que  le  montant  des 
frais  rentre  dans  les  allocations  budgétaires ,  etc.  Il  soumet 
alors  ces  pièces,  munies  de  son  visa,  à  l'ordonnancement  de  l'ad- 
ministration. Les  payements  doivent  être  effectués  à  des  épo- 
ques déterminées  par  le  service  de  la  caisse  centrale  et  de  ses 
succursales. 

Permis  de  circulation.  —  Aucune  personne  ne  pouvant  cir- 
culer dans  les  trains  sur  les  machines  et  sur  la  voie  sans  un 
billet  de  place,  un  permis  ou  un  extrait  de  commission,  l'ingé- 
nieur a  soin  que  chaque  agent  de  son  service  soit  muni  des 
pièces  nécessaires  pour  effectuer  les  parcours  rentrant  dans  l'ac- 
complissement de  ses  fonctions,  et  veille  à  ce  qu'il  ne  dépasse 
point  les  limites  assignées  à  ses  inspections. 

Discipline.  Les  mesures  disciplinaires  sont  ordinairement  : 

—  La  réprimande  ; 

—  L'amende  ou  la  privation  de  traitement  ou  salaire  pen- 
dant un  certain  nombre  de  jours  ; 

—  La  suspension  avec  privation  de  traitement  ; 

—  La  révocation. 

Les  trois  premières  mesures  sont  appliquées  par  1  ingénieur 
delà  voie  sur  la  proposition  des  chefs  de  section,  et  la  dernière 
par  l'administration  sur  la  proposition  de  l'ingénieur. 

Un  rapport  mensuel  sur  toutes  les  punitions  infligées  est 
adressé  par  l'ingénieur  à  l'administration  :  mais  en  cas  de 
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suspension  l'ingénieur  doit  faire  immédiatement  un  rapport 
spécial. 

Afln  d'échapper  à  des  sollicitations  souvent  importunes, l'in- 
génieur ne  doit  conserver  le  droit  d'accorder  un  congé  que 
pour  un  jour  ou  deux  au  plus.  L'autorisation  de  faire  une  plus 
longue  absence  n'est  alors  donnée  que  par  l'administration. 

Chaque  demande  ou  proposition  de  congé  est  accompagnée 
d'une  note  sur  les  dispositions  prises  pour  le  remplacemement 
momentané  du  permissionnaire. 

L'ingénieur  doit  veiller  ace  que  tout  agent,  ayant  môme  ob- 
tenu l'autorisation  de  s'absenter,  ne  quitte  son  poste  qu'après 
y  avoir  installé  son  remplaçant  et  s'être  assuré  que  ce  dernier 
est  parfaitement  au  courant  du  service. 

A  son  tour  le  remplaçant  ne  peut  quitter  le  poste  temporai- 
rement occupé  que  lorsqu'il  est  relevé.  En  remettant  son  ser- 
vice, le  remplaçant  doit  signaler  les  faits  exceptionnels  sur- 
venus pendant  l'absence  du  permissionnaire. 

Observation.  —  Les  affaires  du  service  de  l'ingénieur  doi- 
vent être  traitées  avec  célérité.  Pour  les  activer  et  en  môme 
temps  simplifier  les  communications  ,  l'ingénieur  est  tenu  de 
visiter  la  ligne  et  les  stations  au  moins  une  fois  par  semaine. 
Dans  ses  tournées  il  entend  les  observations  de  ses  subordon- 
nés, se  met  en  rapport  avec  les  agents  des  autres  services,  juge 
par  lui-môme  les  questions  à  l'ordre  du  jour  et  cherche  à  les 
résoudre  par  la  voie  la  plus  simple. 

Il  en  agit  de  môme  dans  ses  rapports  avec  l'administration 
supérieure,  réservant  l'emploi  des  communications  écrites  aux 
cas  de  mesures  intéressant  directement  la  sécurité  de  la  circu- 
lation ou  l'emploi  des  fonds,  questions  engageant  la  responsa- 
bilité personnelle.  Comme  on  l'a  dit,  les  pièces  doivent  ôtre 
concises  et  réduites  à  l'exposition  claire  et  simple  de  l'affaire  à 
résoudre.  . 

Dans  les  autres  cas,  la  solution  s'inscrit  le  plus  souvent  sur  la 
pièce  portant  proposition  ou  indication. 

Soins  à  donner  au  personnel.  —  Au  moment  de  clore  cette 
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énumération  des.  devoirs  imposés  à  l'ingénieur  de  chemin  de 
fer,  il  ne  nous  est  pas  permis  d'oublier  l'une  des  plus  impor- 
tantes de  ses  obligations.  Le  personnel  attaché  au  service  de 
la  voie  est  chargé  de  fonctions  qui  réclament  en  général  un 
grand  développement  de  forces  et  d'activité,  une  santé  robuste, 
une  intelligence  suffisamment  développée,  de  la  présence  d'es- 
prit, du  sang-froid  et  beaucoup  de  dévouement. 

L'ingénieur  qui  désire  tirer  tout  le  parti  possible  du  per- 
sonnel placé  sous  sa  direction ,  doit  veiller  à  ce  que  tous  les 
agents  se  trouvent  dans  des  conditions  d'alimentation  et  d'hy- 
giène convenables. 

Il  s'assurera  donc  constamment  : 

—  Que  le  salaire  des  agents  suffit  à  leur  entretien  ,  à  celui 
de  leur  famille  et,  s'il  est  possible,  à  la  réalisation  de  quelques 
épargnes  —  395  — . 

—  Que  les  enfants  reçoivent  l'éducation  et  l'instruction  élé- 
mentaire et  profession nelte  convenables; 

—  Que  les  agents  peuvent  approvisionner  leur  ménage  de 
substances  saines  et  à  des  prix  raisonnables  ; 

—  Que  leurs  vêtements  sont  appropriés  aux  conditions  de 
leur  service  et  aux  règles  de  l'hygiène  ; 

—  Que  leur  habitation  est  tenue  en  bon  état  d'entretien, 
propre,  bien  aérée,  à  l'abri  de  l'humidité  et  des  excès  de  tem- 
pérature ; 

—  Qu'en  cas  de  maladie ,  les  agents  et  les  membres  de  leur 
famille  reçoivent  aussi  promptement  et  aussi  souvent  qu'il  est 
nécessaire  la  visite  du  médecin  et  les  médicaments  prescrits. 

A  ces  conditions  seulement  l'administration  trouvera  dans 
son  personnel  un  concours  dévoué  indispensable  à  la  marche 
régulière  et  sûre  l'exploitation. 

Nous  reviendrons  ailleurs  —  ADMINISTRATION  --  sur 
ces  questions  intéressantes  à  tous  égards,  lorsque  nous  étu- 
dierons l'organisation  du  service  médical,  des  caisses  de  se- 
cours ou  de  prévoyance  et  des  caisses  de  retraite. 

Il  est  cependant  opportun  d'indiquer  ici  un  fait  d'obser- 
vation. Dans  les  grandes  villes,  certains  médecins ,  trouvant 
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dans  leur  clientèle  particulière  une  rémunération  plus  élevée 
que  celle  allouée  par  l'administration  ,  manquent  quelquefois 
d'exactitude  dans  l'accomplissement  de  leur  devoir  et  ne  con- 
sacrent pas  toujours  au  service  de  l'administration  tout  le  temps 
nécessaire. 

Ailleurs  le  dévouement  ou  les  capacités  des  médecins  offi- 
ciels n'inspirent  pas  une  confiance  absolue.  Aussi  n'est-il 
pas  rare  de  voir  des  agents  du  chemin  de  fer  se  contenter  de 
faire  constater  la  maladie  ou  l'incapacité  de  travail  par  le 
médecin  officiel  et  recourir  aux  soins  d'un  homme  de  l'art 
étranger  à  l'administration  qui  leur  paraît  offrir  pins  de 
garanties. 

De  telles  déviations  aux  dispositions  prises  en  vue  du  bien- 
être  des  agents  réclament  un  sérieux  examen  :  l'ingénieur  les 
signalera  à  la  sollicitude  de  l'administration. 
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CHAPITRE  XII. 

GESTION  DU  SERVICE 


§  I. 

PERSONNEL. 

394.  Choix  du  personnel.  —  Quelque  parfaits  qu'aient  été 
le  tracé  et  la  construction  du  chemin,  une  voie  formée  de  ma- 
tériaux excellents  et  établie  dans  des  conditions  irréprochables 
devient  très-rapidement  mauvaise  et  la  dépense  d'exploitation 
exorbitante ,  si  le  personnel  chargé  de  l'entretien  manque 
d'expérience,  d'intelligence  et  d'activité. 

Réciproquement,  un  entretien  judicieux  poursuivi  avec  per- 
sévérance peut  souvent  diminuer  les  difficultés  qui  proviennent 
d'un  premier  établissement  défectueux. 

Le  résultat  cherché  dépend  essentiellement  de  la  composi- 
tion du  personnel;  pour  l'obtenir,  le  chef  de  service  a  besoin 
de  toute  son  indépendance,  afin  de  se  tenir  en  garde  contre 
des  influences  de  diverse  nature  et  d'une  grande  sagacité  dans 
le  choix  de  ses  agents. 

En  premier  lieu,  ne  pas  tenir  compte  de  recommandations 
accordées  à  des  postulants  sans  mérite,  quel  que  soit  d'ailleurs 
le  patronage;  car,  céder  à  certaines  influences,  conlier  des 
fonctions  souvent  importantes,  quoique  modestes,  à  un  can- 
didat dénué  des  garanties  requises ,  manquant  d'instruction 
spéciale  ou  d'antécédents  recommandables,  et  cela  uniquement 
en  vue  de  se  débarrasser  de  sollicitations  indiscrètes,  c'est,  il 
no  faut  pas  le  dissimuler,  commettre  une  faute  lourde. et 
prendre  une  responsabilité  jmrfois  très-grave. 

* 
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En  second  lieu,  éviter  de  charger  d'une  besogne  en  désac- 
cord avec  ses  aptitudes  particulières  un  agent  qui  a  pu  faire 
apprécier  ses  qualités  dans  un  autre  poste.  Tels  agents  très- 
consciencieux  d'ailleurs,  et  rendant  de  bons  services  dans  des 
circontances  données,  sont  devenus  de  médiocres  employés  h 
la  suite  de  changement  de  fonctions.  Un  résultat  tout  opposé 
peut  aussi  se  présenter,  mais  plus  rarement. 

Enfin,  s'agit-il  de  pourvoir  à  une  vacance  ou  de  créer  quelque 
poste  nouveau?  avant  de  porter  ses  recherches  sur  des  candi- 
dats étrangers  à  son  service,  un  bon  administrateur  examinera 
scrupuleusement  son  personnel  afin  de  s'assurer  que  parmi  les 
agents  sous  ses  ordres  il  ne  se  trouve  pas  un  candidat  apte  à 
remplir  les  conditions  voulues. 

Plusieurs  raisons  majeures  plaident  en  faveur  de  ce  mode  de 
recrutement  :  encouragements  donnés  au  personnel  en  gé- 
néral, ainsi  rassuré  sur  son  avenir  ;  —  juste  récompense  de 
services  rendus  ;  —  utilisation  complète  de  l'expérience  ac- 
quise souvent  aux  dépens  de  l'administration. 

Rappelons  à  ce  propos  que  les  agents  des  chemins  de  fer  sont 
divisés  en  deux  catégories  :  —  les  employés  commission  nés; 
—  les  employés  en  régie —  392  — .  Ces  derniers,  attachés  comme 
auxiliaires  ou  temporaires  à  des  travaux  spéciaux,  font  en 
quelque  sorte  un  surnumérariat,  un  stage,  pendant  lequel  ils 
peuvent  donner  la  mesure  de  leurs  capacités,  de  leur  zèle  ; 
ils  se  présentent  tout  naturellement  au  choix  du  chef  de  service 
après  ce  temps  d'épreuve  pour  passer  dans  la  catégorie  des 
employés  commissionnés. 

Une  moralité  bien  établie  ;  une  constitution  robuste,  exempte 
d'infirmités,  surtout  pour  les  agents  du  service  actif;  une 
bonne  ouïe,  une  excellente  vue  affranchie  des  altérations  con- 
nues en  oculistique  sous  les  noms  de  photophobie,  iïhêmèra- 
lopie,  de  nyctalopie  et  enfin  de  daltonisme,  infirmité  des  yeux 
qui  fait  prendre  les  couleurs  les  unes  pour  les  autres;  —  une 
instruction  en  rapport  avec  l'emploi  à  occuper  :  telles  sont 
les  conditions  générales  que  le  chef  de  service  exigera  du 
personnel  rangé  sous  ses  ordres.  Quant  aux  conditions  spé- 
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ciales,  elles  peuvent  se  résumer  dans  les  indications  sui- 
vantes : 

Cantonniers,  poseurs.  —  Autant  que  possible,  on  les  choi- 
sira parmi  les  ouvriers  d'états,  qui  savent  lire,  écrire  et  calculer, 
et  qui  se  sont  distingués  par  leur  travail,  particulièrement  lors 
de  la  construction  de  la  ligne. 

Gardes-barrières y  gardes-ligne.  —  Généralement  ces  em- 
plois sont  réservés  aux  poseurs  ou  chefs  d'équipe  qui,  ayant 
fait  leurs  preuves  d'assiduité  et  de  bonne  tenue,  ne  réunissent 
plus  les  conditions  de  santé  et  de  vigueur  nécessaires  à  l'exer- 
cice de  leurs  premières  fonctions.  On  donnera  la  préférence 
aux  hommes  mariés  et  attachés  à  la  localité  où  l'emploi  doit 
s'exercer. 

Chefs  d'équipe,  gardes-chefs,  surveillants,  — -  Les  recruter 
parmi  les  poseurs  les  plus  instruits,  les  plus  intelligents,  les 
plus  actifs  et  rompus  à  la  discipline  militaire. 

Piqueurs,  chefs-poseurs.  —  Le  développement  des  détails  re- 
latifs au  service  des  piqueurs  donné  au  chapitre  précédent  — 
381  —  nous  dispense  d'insister  ici  sur  les  conditions  morales, 
intellectuelles  et  physiques  que  ces  agents  doivent  réunir. 

Pour  remplir  les  fonctions  de  piqueur  ou  de  chef-poseur, 
deux  catégories  de  candidats  se  présentent  :  d'une  part,  celle 
des  chefs  d'équipe,  surveillants  et  gardes-chefs  les  plus  intelli- 
gents, les  plus  énergiques  et  les  plus  expérimentés  ;  d'autre 
part,  celle  des  élèves  des  écoles  spéciales,  des  employés  de  bu- 
reau possédant  des  notions  techniques  et  administratives  suffi- 
santes pour  se  mettre  rapidement  au  courant  des  fonctions  du 
service  actif. 

La  seconde  catégorie  offre  évidemment  plus  de  chances  de 
réussite.  Ce  n'est  cependant  pas  une  raison  pour  exclure  la 
première,  loin  de  là.  11  faut  absolument  maintenir  les  deux 
catégories  en  concurrence  et  stimuler  leur  xèle  en  ouvrant 
une  perspective  d'avancement  aux  agents  peu  favorisés  par 
les  circonstances  à  leurs  débuts  dans  la  vie.  L'expérience  est 
tout  en  faveur  de  cette  mesure  éminemment  libérale  et  ju- 
dicieuse. 
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Comptables,  commis,  yardcs-magasins.  —  Autant  que  pos- 
sible, on  recrute  ces  agents  parmi  ceux  qui  ont  fait  leurs  preuves 
en  qualité  d'employés  auxiliaires,  notamment  parmi  les  fils 
d'anciens  agents  et  qui,  pourvus  d'une  instruction  convenable, 
se  sont  montrés  dignes  de  l'emploi  —  390  — . 

Chefs  de  section.  —  Nous  avons  reporté  aux  annexes  J  le 
programme  des  connaissances  exigées  par  l'administration  du 
chemin  de  fer  de  l'État  belge  pour  l'obtention  du  grade  de  chef 
de  section.  Rien  de  superflu  dans  ce  programme,  qui  pèche 
plutôt  par  défaut  que  par  excès.  Aussi  insistons-nous  pour  que 
les  administrateurs  portent  leur  choix  exclusivement  sur  des 
candidats  expérimentés  et  possédant  au  moins  ces  connais- 
sances, indispensables  quand  il  faut  faire  face  à  toutes  les 
éventualités  de  l'entretien  et  de  la  construction  des  chemins 
de  fer. 

39.v>.  Salaires  et  traitements.  —  Le  problème  le  plus  ardu 
que  l'industrie  ait  à  résoudre  est  celui-ci  :  rémunérer  convena- 
blement un  service  rendu,  un  travail  effectué.  Si  cette  rému- 
nération s'établit  souvent  d'après  la  loi  économique  de  l'offre  et 
de  la  demande,  l'équité  veut  cependant  qu'elle  prenne  pour 
base  le  minimum  des  dépenses  imposées  à  tout  homme  dans 
des  conditions  normales.  Essayons  d'établir  ces  conditions  et 
ce  minimum. 

Notre  point  de  départ  sera  le  budget  d'une  famille  composée 
d'un  ouvrier,  de  sa  femme  et  de  trois  enfants.  Supposons  cette 
famille  sans  charges  exceptionnelles,  placée  dans  deux  situa- 
tions très-différentes  :  i°  aux  abords  d'une  petite  ville  de  pro- 
vince comme  il  s'en  rencontre  un  très-grand  nombre  sur  le 
parcours  des  chemins  de  fer  ;  2°  dans  une  localité  importante, 
Paris,  par  exemple.  Dans  ces  deux  hypothèses,  les  dépenses 
annuelles  d'une  famille  d'ouvrier  peuvent  se  chiffrer  de  la  ma- 
*    nière  suivante  : 
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Logement..   80f  Î20f 

Nourriture   i  060 1  1  460 • 

Vêtements   180  2*0 

Eclairage,  chauffage,  divers   70  100 

Total  des  dépenses  annuelles. .     i  :*90r  2  020f 

Nous  admettons  ici  que  la  famille  se  trouve  au  voisinage 
d'une  école  gratuite,  car  rien  dans  ces  dépenses  ne  se  rapporte 
aux  frais  d'instruction  des  enfants. 

En  France,  la  moyenne  du  traitement  d'un  ouvrier  de  la  voie 
attaché  en  permanence  au  chemin  de  fer  est  de  900  francs  en 
province  et  de  1  i  00  francs  à  Paris. 

L'ouvrier  de  province  jouit  souvent  d'un  jardin  appartenant 
au  domaine  du  chemin  de  fer,  et  qui  moyennant  une  heure  ou 
deux  de  travail  par  jour  lui  fournit  des  produits  valant,  bon  an 
mal  an,  de  150  à  200  francs. 

L'ouvrier  des  grandes  villes,  qui  n'a  pas  cette  ressource,  reçoit 
pour  travaux  effectués  en  dehors  de  la  journée  ordinaire  une 
allocation  supplémentaire  de  200  francs  environ  \ 

Le  rapprochement  de  ces  chiffres  démontre  que  pendant  les 
premières  années  de  ménage  la  situation  de  l'ouvrier  dans  les 
conditions  indiquées  est  bien  précaire,  si  sa  famille  n'apporte 
pas  son  contingent  dans  le  budget  des  recettes. 

Quant  à  l'ouvrier  fixé  par  son  poste  en  pleine  campagne,  il 
est  parfois  mieux  partagé  que  l'ouvrier  des  villes,  surtout  s'il 


1  2f,90  par  jour,  ainsi  répartis  : 

Pain   0r,75 

Vin,  cidre  ou  bière  ,   0,50 

Repas  du  malin   0  ,20 

—  du  midi  •  0,60 

—  du  soir   0  ,85 

*  4  francs,  par  jour,  ainsi  répartis  : 

Pain   lf,00 

Vin,  cidre  ou  bière   0,70 

Repas  du  matin   0  ,25 

—  du  midi   0,90 

—  du  soir   i  ,15 


*  4e  partie.  ADMINISTRATION  :  Pension*,  Institution*  coopératives. 
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possède  la  maison  qui  abrite  la  famille  et  le  champ  qui  la 
nourrit  ;  car  le  logement  et  la  nourriture  coûtent  ici  moins 
cher  que  dans  les  deux  cas  précédents l. 

Passons  au  budget  des  employés,  commis,  comptables,  etc. 
Les  dépenses  annuelles  dont  il  se  compose  descendent  rarement 
au-dessous  des  chiffres  suivants  : 


Logement   300f 

Nourriture   1  500 

Vêtements   450 

Eclairage,  chauffage,  etc   120 

Instruction  des  enfants   330 


Dépenses  annuelles  totales   2  700f 


1  Cette  question  du  budget  des  ouvriers  dépend  absolument  de  l'état  de 
la  civilisation  du  pays,  de  la  facilité  des  communications,  du  prix  du  blé, 
des  besoins  personnels,  du  taux  de  l'intérêt  de  l'argent,  etc.  Voici,  à  ce 
sujet,  des  indications  que  nous  relevons  dans  un  livre  très-consciencieux 
publié  par  M.  Amy  Boué,  la  Turquie  d'Europe",  p.  125,  t.  111:  «  Une 
grande  maison  dans  les  villes  serbes  coûte  de  1  000  à  2  300  francs  ;  à  Bel- 
grade, où  la  place  à  bâtir  est  rare,  les  maisons  à  un  étage  se  vendent 
de  5000  à  15  000  francs.  Dans  les  pays  où  le  bois  est  pour  rien,  une  mai- 
sonnette de  paysan  se  bâtit  pour  12  à  20  francs,  sans  compter  les  journées 
de  travail.  En  Bosnie,  une  grande  habitation  en  bois  peut  s'établir  dans  les 
montagnes  pour  200  francs,  o 

Page  127,  t.  III  :  «  Le  prix  de  la  journée  de  l'ouvrier  varie  en  Turquie 
entre  des  limites  très-écartées.  Ainsi  à  Scutari  d'Albanie,  sur  la  mer 
Adriatique,  un  manœuvre  gagne  par  jour  I  fr.  20  à  1  fr.  55  ;  à  Kragou- 
jevatz,  ville  importante  dans  les  montagnes  de  Serbie,  0  fr.  85  par  jour 
avec  trois  repas;  à  Belgrade,  1  fr.  20  à  1  fr.  35  sans  nourriture;  dans  la 
Bosnie  méridionale,  il  ne  reçoit  que  0  fr.  25  à  0  fr.  50  par  jour  avec  ses 
'  trois  repas.  A  Mostar,  en  basse  Herzégovine,  l'ouvrier  se  paye  1  fr.  30 
quand  les  jours  sont  longs,  1  fr.  05  quand  ils  sont  courts;  à  Etropol,  en 
Bulgarie,  il  n'obtient  au  contraire  que  0  fr.  12  avec  la  nourriture.  A  Brod, 
en  Esclavonie,  hommes  et  femmes  reçoivent  1  franc  en  été,  0  fr.  85  en 
hiver.  Enfin  à  Ichtiman,  au  pied  du  Balkan,  entre  Sophia  et  Tatarbazard- 
zick,  l'ouvrier  nourri  reçoit  0  fr.  18  par  jour.o 

Ajoutons  à  ces  renseignements,  qui  datent  déjà  de  trente  années,  mais 

•  Pari*,  Arthus  Bertrand.  1840. 
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Lorsque  le  traitement  de  l'employé  n'atteint  pas  ce  montant, 
et  c'est  le  cas  pour  le  plus  grand  nombre,  il  faut  pendant  les 
années  d'éducation  et  d'entretien  des  enfants  que  le  mari  et  la 
femme  suppléent  au  déficit  :  le  mari,  par  des  travaux  supplé- 
mentaires ;  la  femme,  par  son  industrie,  en  dirigeant  im  ate- 
lier, un  magasin,  etc. 

Nous  savons  enfin1  que,  dans  certaines  circonstances,  les 
administrations  viennent  en  aide  par  des  allocations  spéciales 
à  leurs  agents  peu  rétribués. 

Pour  fixer  les  allocations  supplémentaires,  on  doit  tenir 
compte  des  charges  de  famille  et  des  services  rendus. 

Si  nous  voulions  poursuivre  les  recherches  relatives  à  la 
question  des  salaires,  nous  serions  entraînés  bien  au  delà  de 
notre  cadre;  mais  les  indications  qui  précèdent  et  les  usages 
locaux  nous  paraissent  devoir  suffire  comme  guides  pour  le  chef 
de  service,  dans  les  différents  cas  de  la  pratique.  A  titre  de 
renseignements,  nous  résumons  dans  les  tableaux  suivants  les 
salaires  et  traitements  alloués  aux  agents  du  service  de  la  voie 
dans  quelques-unes  des  ligues  qui  aboutissent  à  Paris. 


EMPLOI. 

TRAITEMENT 

BMPLOI. 

TRAITEMENT 

Employé  auxiliaire — 

1500' à  2000' 
1500  à  2000 
1500  à  2000 
1800  a  2400 
1800  a  5000 

Sous-chef  de  section. 
Chef  «le  section  .... 
Chef  de  division. . . . 
Ingénieur  principal  . 
Ingénieur  en  chef. .. 

2200' à  3000' 
5000  à  4500 
0000  à  7000 
9000  à  15000 
24000  à  56000 
. 

N.  B.  Les  traitements  alloués  aux  agents  fixés  à  Paris  sont  en 
général  supérieurs  d'un  quart  aux  traitements  du  même  grade 
en  province. 

qui  ont  peu  varié,  surtout  dans  les  localités  en  dehors  du  rayon  des  nou- 
velles voies  de  circulation,  que  le  çarde-li^ne  des  chemins  russes  est  payé 
à  raison  de  0  roubles,  soit  36  francs  par  mois,  ou  432  francs  par  an. 
1  4e  partie  ADMINISTRATION,  Institutions  coopératives. 
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EMPLOI. 


Poseur.... 
Chef  d'équipe  . 

Garde-barrière: 

Homme...  ... 

Femme  , 


F.jul,,,.  (tltlll, 

Serrurier. 
Menuisier.. . . 

Forgeron   

Charpentier. . . 
Chef  d'équipe.. 


TRAITEMENT  FIIB  ANNUBL. 


780*  a  9(KK 
1000   a  1100 


«00  à  900 
50   à  300 


» 

» 
» 
I 


840'  à  1100' 
1100   à  1500 


900   à  1000 


1080  à  1200 

10NO  à  1-200 

1080  à  1200 

1080  à  1500 

1500  à  1000 


1080'  a  1200' 
1300   à  1400 


1100   à  1200 


1500  a 

1400  à 

1400  à 

1500  à 

1800  à 


1700 
1500 
1500 
1700 
1000 


_  Voici  comment  est  rétribué  le  personnel  du  service  du  maté- 
riel de  la  voie  dans  une  grande  compagnie  : 

,nGénieur   12  000' 

Inspecteur  chargé  des  études   6  000 

Chef  du  bureau  des  études   3  500 

Dessinateurs   2  100  à  2  400 

Calqueurs   1  200  à  1500 

Inspecteur  chargé  du  contrôle   q  qoo 

Secrétaire,  contrôleur   4  Q00 

Contrôleurs  dans  les  usines   .       3  000 

Sous- contrôleurs  dans  les  usines   1  §00 

Les  dessinateurs  et  calqueurs  reçoivent  {  franc  par  heure 
pour  les  travaux  exécutés  en  dehors  des  heures  de  bureau*  mais 
il  est  préférable  de  faire  des  marchandages. 

Les  contrôleurs  reçoivent  une  indemnité  de  déplacement  de 
?J0  francs  par  mois. 

En  Allemagne  et  dans  les  autres  pays  du  continent,  tous  les 
traitements  sont  notablement  inférieurs  aux  chiffres  que  nous 
venons  d'indiquer,  et  les  chemins  y  9ont  à  tout  le  moins  aussi 
bien  entretenus  et  exploités  qu'en  France. 

Frais  de  déplacement.  —  Aux  agents  dont  le  temps  se  par- 
tage entre  des  travaux  sédentaires  et  des  inspections  périodiques 
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au  dehors,  on  alloue  une  indemnité  dite  de  déplacement,  des- 
tinée à  couvrir  la  différence  entre  les  dépenses  personnelles  de 
ces  agents  lorsqu'ils  vivent  dans  leur  domicile  habituel  et  les 
dépenses  supplémentaires  occasionnées  par  les  absences. 

Pour  prévenir  les  abus,  quelques  administrations  règlent  ces 
frais  de  déplacement  sur  un  taux  parfois  trop  modique.  En  lé- 
sinant sur  ce  très-minime  article  des  dépenses  d'entretien, 
elles  exposent  leurs  agents  aux  chances  d'un  conflit  possible 
entre  l'intérêt  personnel  et  le  devoir,  conflit  qui  se  traduit  quel- 
quefois par  une  moindre  fréquence  des  inspections,  chose  tou- 
jours fâcheuse  pour  le  service.  Sans  tomber  dans  la  prodigalité, 
on  peut  tarifer  ces  frais  assez  largement  pour  qu'au  besoin  les 
agents  y  trouvent  une  légère  compensation  aux  inconvénients 
de  vivre  hors  de  leur  domicile  et  une  excitation  à  répéter  fré- 
quemment leurs  tournées.  Il  y  a  bien  encore  un  correctif  : 
la  fixation  du  nombre  de  tournées  dans  une  période  donnée  ; 
mais  ce  correctif  autoritaire  satisfait  moins  complètement  la 
question  que  l'impulsion  de  l'intérêt  personnel' —  3*J I  — . 

Gomme  renseignements  sur  l'importance  des  allocations, 
le  tableau  page  613  reproduit  les  dispositions  prises  par  l'admi- 
nistration des  travaux  publics  pour  le  règlement  des  frais  de 
déplacements.  Lorsque  les  fonctionnaires,  à  raison  de  leurs 
fonctions,  jouissent  de  la  libre  circulation  sur  tout  ou  partie 
des  chemins  parcourus,  l'indemnité  portée  au  tableau  pouf 
frais  de  déplacements  est  réduite  : 

de   0f,20         O',io         0',125  0',10 

à   0,09         0,05         0,05  0,025 

Logements.  —  Lorsqu'on  peut  disposer  de  bâtiments  conve- 
nablement appropriés,  on  fait  bien  d'y  loger  certains  agents 
dont  la  présence  sur  la  ligne  est  à  tout  moment  obligatoire, 
comme  les  chefs  d'équipe,  les  gardes-barrières,  les  piqueurs, 
les  chefs  de  section  —  378,379—.  Cette  organisation  permet 
de  maintenir  les  traitements  à  un  taux  raisonnable  ;  elle  est 
nécessaire  lorsque  le  chemin  traverse  une  ville,  où  les  loyers 
coûtent  cher;  elle  est  indispensable  lorsque  le  chemin  est  très- 
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613 


Frais  de  déplacements  arrêtés  par  l'administration 
des  travaux  publies.  (Décembre  1854.) 


1  lu-!    UB*<J    JDlt  VluDOi 

FRAIS  ET  ACCESSOIIIIS 
ds  déplace meots 
(par  kilomètre). 

FRAIS 
de  séjour 
(par  Jo«r). 

Sur  chemins 
de  fer. 

Sur  roui  m 

usas  iuuivv 

de  terre. 

fr. 

fr. 

fr. 

1  ncnpctpurs  fHniT'iiit 

0,20 

1,00 

0,15 

0.50 

A  AA 

îOjUU 

U,  1  £0 

n  sui 

12,00 

0.125 

0.Ô0 

8.00 

Pnniliinlaurâ  Al  <r-irjl»>^  nittiAC 

0,10 

0,20 

R  AA 

o,00 

Service  d*  earvelllaoea  des  chemina  de  fer. 

lu-:  -rieurs  généraux  (missions  spéciales  en 

dehors  des  chemins  de  fer  en  exploitation) . 

>» 

à   Al  1 

20,00 

1  ti  i!  n  i  »  r>  1 1  >  1 1  r  w    rvrir\/>i  n'jitv    IniicctAnfl    fi  nmJkl  n  1  »**2 
JU^pCClCUrS   priUCip«lUA    lilli>MUil»  aflcCluleS 

en  dehors  des  chemins  de  fer  dont  ils  ont 

0,15 

0.50 

15  00 

^Inspecteurs  particuliers  'mêmes  missions). 

0,125 

0,30 

12,00 

Commissaires  de  surveillance  administra- 

tive (mêmes  missions)   

0,125 

0,50 

8,00 

Sous-commissaires  (mêmes  missions)  

• 

0,10 

0,20 

5,00 

Polie*  des  ports  maritime*  de  eommeree. 

0.125 

0.30 

12,00 

0,125 

0,30 

8,00 

0,10 

0,30 

5,00 

Agrleoltore  et  haras. 

Inspecteurs   généraux   de  l'agriculture, 

0,15 

0.50 

15,00 

0,125 

0,30 

12,00 

éloigné  des  habitations.  Mais  l'allocation  d'un  logement  ne  doit 
pas  motiver  une  réduction  de  traitement,  car  elle  n'est  pas 
exempte  de  tracas  et  d'ennuis. 

D'un  autre  côté,  cette  question  d'allocation  de  logements  peut 
conduire  à  de  graves  abus  contre  lesquels  l'administration  doit 
se  prémunir  :  absence  de  motifs  plausibles  d'allocation  ; —  luxe 
d'installation  ou  de  réparations  ;  —  emploi  à  des  services  per- 
sonnels des  agents  en  sous-ordres; —  chauffage  et  éclairage 
gratuits  non  autorisés  ;  sous-locations  irrégulières,  etc. 

396.  Avancement.  »,u vmficamons.  —  Indépendamment  du 


Digitized  by  Google 


614  CHAP.  XII.  —   UKSTION   DU  SERVICE. 

sentiment  de  la  conscience  et  du  contentement  intime  que 
procure  l'accomplissement  du  devoir,  on  a  en  général  besoin 
d'une  preuve  palpable  de  l'appréciation  des  services  rendus, 
d'un  excitant  à  persévérer  dans  le  bien.  Une  administration 
traduit  sa  satisfaction  de  deux  manières  :  par  V avancement  et 
par  les  gratifications. 

Sans  parler  de  l'avancement  par  changement  d'emploi  exa- 
miné plus  haut  — 394  — ,  le  chef  de  service  doit  disposer  d'un 
moyen  qui  lui  permette  à  la  fois  d'encourager,  de  récompenser 
et  de  conserver  un  bon  agent  :  c'est  l'avancement  sur  place,  la 
promotion  d'une  classe  inférieure  à  une  classe  plus  élevée. 
Chaque  emploi  comprenant  plusieurs  classes  de  mieux  en  mieux 
rétribuées,  il  devient  facile  de  stimuler  les  agents  par  la  pers- 
pective du  passage  d'une  classe  dans  la  classe  suivante.  Mais  que 
la  promotion  soit  seulement  acquise  aux  services  bien  constatés 
et  non  pas  à  l'intrigue,  au  favoritisme,  à  la  camaraderie,  au  né- 
potisme, sinon  le  découragement  se  jette  dans  le  personnel,  qqi 
ne  croit  plus  à  la  justice  des  chefs  et  ne  compte  plus  sur  l'avenir 
que  l'administration  lui  promet.  ( 

On  doit  particulièrement  affecter  les  gratifications  a  la 
rémunération  de  services  exceptionnels  ou  à  l'amélioration  de 
traitement  d'un  agent  d'ailleurs  très-méritant,  mais  qui  ne 
peut  pas  encore  s'élever  d'une  classe,  ou  de  celui  qui  a  atteint 
le  maximum  d'avancement  que  comportent  ses  aptitudes,  ou 
qui,  parvenu  à  la  première  classe,  ne  peut  plus  avancer  sans 
changer  d'emploi. 

Les  gratifications  sont  généralement  basées  sur  le  chiffre  des 
appointements  et  dispensées  proportionnellement  entre  les  plus 
méritants. 

On  admet  quelquefois  la  répartition  suivante,  appliquée  à  la 
fin  de  chaque  exercice  : 

Un  poseur  sur  trois  reçoit  de   20rà  30f 

Un  chef  d'équipe  sur  deux   40  à  60 

Exceptionnellement   80  à  100 

Un  garde- barrières  sur  trois   20  à  30 

Une  garde-barrières  sur  dix   20  à  30 
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Dans  les  équipes  volantes  : 


Un  outrier  sur  deux  

Un  chef  d'équipe  sur  deux, 


40fà  60' 
60  à  100 


Aux  agents  et  employés  divers  on  distribue  environ  le10du 

traitement  annuel,  mais  seulement  à  ceux  dont  on  est  satisfait; 
la  suppression  de  la  gratification  fait  office  d  avertissement  et 
de  punition. 

Tels  sont  les  moyens  dont  le  chef  de  service  dispose  pour 
stimuler  le  zèle  de  son  personnel,  là  où  l'administration  n'ap- 
pelle pas  tous  ses  agents  au  partage  immédiat  dos  bénéfices 
partiels  ou  généraux  de  l'entreprise,  comme  le  fait  la  compa- 
gnie d'Orléans  *. 

On  a  reproché  à  ce  dernier  système  de  n'offrir  aux  coparta- 
geants  qu'un  dividende  en  décroissance  continue,  conséquence 
de  l'accroissement  du  réseau  et  de  l'augmentation  du  nombre 
des  ayants  droit,  sans  remarquer  que  cet  accroissement  et  cette 
augmentation  auront  un  terme  à  l'achèvement  du  réseau,  et 
qu'alors  la  progression  du  dividende  reprendra  son  allure  nor- 
male. Enfin,  lorsqu'on  objecte  à  ce  système  de  faire  disparaître 
le  stimulant  de  l'intérêt  individuel,  on  perd  de  vue  le  correctif 
de  la  surveillance  réciproque  que  les  agents  exercent  les  uns 
sur  les  autres. 

Etats  et  propositions  concernant  le  personnel.  —  L'ingé- 
nieur présente  tous  les  ans  à  la  direction  les  tableaux  du  per- 
sonnel et  les  propositions  d'avancement  ou  de  gratifications 
dont  nous  venons  de  parler. 

Ces  propositions  peuvent  se  diviser  en  deux  catégories  de 
pièces  à  produire,  d'après  l'époque  de  l'exercice  où  elles  sont 
nécessaires.  La  première  doit  comprendre  —  Annexes  N  —  : 

—  Un  état  nominatif  des  piqueurs,  surveillants,  chefs  po- 
seurs, proposés  pour  l'avancement; 

—  Un  état  nominatif  de  propositions  d'avancement  pour  les 
gardes,  cantonniers,  poseurs,  etc.; 


1  4«  partie.  ADMINISTRATION,  Institutions  coopérante*. 
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—  Un  état  des  agents  supplémentaires  payés  à  la  journée, 
qu'il  y  a  lieu  de  faire  classer  pour  l'année  suivante. 

La  direction  statue  immédiatement  sur  ces  propositions. 
Un  mois  après  vient  la  seconde  catégorie  de  propositions. 
Elle  se  compose  comme  suit  : 

—  Un  état  général  nominatif  des  ingénieurs,  employés  de 
bureau,  chefs  de  section  et  employés  des  travaux  ; 

—  Un  état  de  propositions  de  gratification  pour  les  piqueurs 
et  chefs  poseurs. 

Cet  état  est  dressé  à  la  suite  de  la  décision  de  la  direction 
sur  les  propositions  d'avancement  faites  dans  le  mois  précédent, 
décisions  dont  il  y  a  lieu  de  tenir  compte  en  présentant  la  der- 
nière catégorie  de  propositions. 

Ces  différentes  pièces  sonl  accompagnées  de  tableaux  d'exa- 
men et  de  rapports  spéciaux  relatifs  aux  propositions  d'avance- 
ment ou  de  gratification. 

Dans  le  service  des  chemins  de  fer  belges  exploités  par 
l'Etat1,  il  est  dressé  tous  les  ans,  avant  le  1er  juillet,  une 
feuille  de  signalement  —  Annexes  N  —  pour  tout  agent  por- 
teur d'une  nomination  royale  ou  ministérielle,  jusqu'au  grade 
de  chef  de  service  exclusivement,  à  l'exception  des  chefs  d'ate- 
lier, machinistes  et  chauffeurs  commissionnés. 

—  Les  feuilles  de  signalement  sont  formulées  en  simple  ex- 
pédition, dressées  en  partie  par  l'agent  en  cause,  visées  et  com- 
plétées par  son  chef  immédiat  et  le  chef  de  service. 

Le  chef  de  service  en  fait  dresser  une  double  expédition  pour 
être  conservée  dans  ses  archives. 

On  se  sert  d'un  modèle  uniforme  qui  comprend  les  indi- 
cations suivantes  : 

a.  —  Attributions.  —  Nature  des  fonctions  (spécifier  le 

travail). 

b,  —  instruction.  —  Instruction  privée,  résultant  des 

»  Ministère  des  travaux  publics  de  Belgique.—  Recueil  administratif  des 
lois,  arrêtés  et  décitions,  n°  317,  t.  IV,  1854. 
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études  antérieures.  Elle  est  signalée  par  les  mots  :  Etendue, 
bonne,  ordinaire,  faible. 

Instruction  administrative  ;  celle  qui  comprend  la  connais- 
sance des  lois,  arrêtés,  règlements  concernant  le  service  en  gé- 
néral auquel  l'agent  est  attaché.  Elle  est  signalée  par  les  mots  : 
Grande,  bonne,  ordinaire,  faible. 

c.  —  intelligence  dn  service.  —  Aptitude  de  l'agent  au  tra- 
vail dont  il  est  chargé.  On  emploie  l'un  des  termes  suivants, 
selon  le  cas  :  Complète,  suffisante,  bornée. 

Ne  pas  confondre  l'aptitude  au  travail  spécial  avec  l'aptitude 
à  toute  autre  branche. 

d.  —  Activité.  —  C'est  l'action  infatigable  ou  la  volonté 
énergique  d'atteindre  un  résultat  avantageux  pour  le  service. 
On  se  sert  des  mots  suivants  :  Grande  (si  l'activité  n'est  jamais 
en  défaut),  ordinaire  (si  l'agent  a  besoin  d'être  stimulé),  faible 
(si  elle  est  souvent  en  défaut  ou  s'il  y  a  obstacle  par  défaut 
mysique). 

e.  —  Zèle,  dévouement  aux  devoirs.  —  I/employé    qui  a 

beaucoup  de  zèle  fait  face,  de  son  propre  mouvement,  à  tout 
travail  imprévu  ou  extraordinaire  ;  celui  qui  n'a  qu'un  zèle 
ordinaire  ne  fait  que  ce  qu'il  doit  et  a  besoin  d'être  stimulé  ; 
celui  qui  en  a  peu  est  habituellement  en  défaut. 

/.  —  caractère.  —  Les  agents  qui  conservent  dans  les  rela- 
tions avec  leurs  collègues  ou  avec  le  public  un  esprit  récalci- 
trant, dénigrant,  brouillon,  ou  des  formes  impolies,  désa- 
gréables, ne  remplissent  pas  leurs  devoirs.  Ils  sont  signalés, 
selon  le  cas,  par  les  termes  ci-dessus  ou  bien  par  les  mots 
irréprochable  ou  conciliant. 

g.  —  Conduite  privée.  —  Ce  signalement  est  formulé  par  les 
termes  :  Mauvaise,  dettes,  boisson,  irréprochable. 

h.  —  Tenue.  —  Elle  est  indiquée  comme  suit  :  Bonne,  pas- 
sable, mauvaise. 

i.  —  constitution.  —  Ce  renseignement  est  nécessaire  pour 
apprécier  l'aptitude  d'un  agent  à  certaines  fonctions  compor- 
tant une  grande  activité.  Il  est  donné  par  les  mots  :  Forte, pas- 
sable, faible. 
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Il  faut  signaler  également  si  l'agent  a  été  ou  est  fréquem- 
ment malade. 

k.  —  néfama  physiques.  —  Mêmes  observations  que  ci-des- 
sus. Ils  se  signalent  par  leur  désignation  caractéristique. 

/.  — a  quelles  fonctions  est-ii  prspre?  —  Indiquer  les  fonc- 
tions qui  paraissent  le  mieux  convenir  aux  aptitudes  générales 
de  l'agent,  sans  tenir  compte  de  son  zèle,  de  sa  conduite,  etc. 

m.  —  Mérite-t-ii  de  l'avancement?  —  Pour  cette  question, 
il  faut  avoir  égard  à  toutes  les  qualités  :  intelligence,  zèle,  in- 
struction, ancienneté,  conduite,  etc.  On  y  répond  par:  Oui, 
pas  immédiatement,  non. 

n.  —  Punitions.  —  Signaler  les  punitions  encourues. 

o.  —  ob«erTati«ns.  —  Consigner  d'une  manière  brève  les 
observations  que  le  chel  immédiat  n'aurait  pas  insérées  dans 
les  rubriques  de  la  feuille  de  signalement. 

§  n. 

APPROVISIONNEMENTS  DE  MATÉRIAUX. 

397.  Importance  des  approvisionnements.  —  La  durée  du 
matériel  Gxe  de  la  voie  dépend  essentiellement  du  degré  d'ac- 
tivité de  l'exploitation,  —  du  poids  des  véhicules,  —  de  la  con- 
figuration de  la  ligne,  —  du  système  de  construction,  —  de  la 
qualité  des  matériaux,  —  des  soins  plus  ou  moins  intelligents 
apportés  à  l'entretien,  etc.,  etc. 

Pour  un  môme  chemin  de  fer,  ces  données  très-variables 
d'une  ligne  à  une  autre  ligne  diffèrent  encore  d'une  section  à 
l'autre,  d'une  période  à  une  autre  période,  etc. 

Nous  ne  tenterons  donc  pas  de  rechercher  une  loi  généralo 
propre  à  déterminer  à  priori  les  besoins  d'une  ligne  en  maté- 
riaux d'entretien.  C'est  par  tâtonnements,  par  analogie  que 
nous  conseillons  d'agir,  en  partant  des  données  moyennes  que 
fournit  l'expérience.  . 

Or,  comme  il  est  nécessaire  de  tenir  en  approvisionnement 
une  certaine  quantité  de  matériaux  destinés  à  remplacer  sur- 
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le-champ  ceux  qui  deviendraient  inopinément  hors  d'usage, 
bien  entendu  sans  tenir  compte  des  renouvellements  généraux 
—  398  — ,  on  peut  partir  des  indications  suivantes  pour  régler 
les  quantités  affectées  à  l'entretien  courant  : 

Rails.  —  Selon  l'Age  et  la  nature  des  rails,  on  doit  tenir 
en  approvisionnement  de  trois  à  cinq  rails  par  kilomètre  de  voie 
simple. 

Coussinets  en  fonte.  —  Ces  matériaux  ne  subissent  qu'une 
faible  détérioration  résultant  de  l'usage  normal.  —  Pour  parer 
aux  éventualités,  cinq  à  six  coussinets  suffisent. 

Eclisses.  —  Môme  observation  que  la  précédente. 

Traverses.  —  La  mise  hors  de  service  annuelle  des  traverses 
en  bois  varie  avec  leur  essence,  leur  mode  de  préparation,  leur 
âge  et  la  fréquentation  de  la  ligne.  —  Ello  paraît  être  relati- 
vement plus  grande  sur  un  chemin  à  faible  circulation  que  sur 
un  chemin  où  les  trains  sont  nombreux  —  chap,  VI,  §§  1 
et  II  — . 

L'approvisionnement  normal  peut  être  porté,  sur  une  ligne 
de  trafic  moyen,  à  quatre  traverses  par  kilomètre  de  voie 
«impie  — . 

Coins.  —  Nous  avons  indiqué  précédemment  —  163, 1. 1  —, 
la  consommation  moyenne  des  coins  et  l'époque  de  leur 
remplacement.  Mais  cette  consommation  ne  saurait  être  consi- 
dérée comme  normale  pour  une  ligne  éclissée.  Dans  ce  dernier 
cas,  on  peut  compter  sur  le  remplacement  annuel  d'un  coin 
sur  dix  par  kilomètre  de  voie. 

Boulons,  crampons,  dire- fond,  etc.  — Ce  petit  matériel  subit 
une  détérioration  assez  marquée;  sans  compter  les  cas  excep- 
tionnels, on  tient  en  réserve  1  à  3  pour  100  des  pièces  em- 
ployées dans  les  voies. 

Appareils  et  accessoires  de  la  voie.  —  Il  faut  distinguer, 
dans  ces  appareils  et  accessoires,  les  parties  soumises  à  l'usure, 
décolles  qui  n'éprouvent  pour  ainsi  dire  aucune  détérioration. 
Ici  on  tiendra  compte  de  l'espèce  et  de  la  position  des  pièces 
en  œuvre.  Selon  qu'un  changement  de  voie,  par  exemple,  se 
trouve  placé  sur  une  voie  principale  ou  sur  une  voie  secon- 
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daire,  l'appareil  peut  servir  sans  exiger  de  réparations  pendant 
un  laps  de  temps  qui  varie  entre  quelques  mois  et  plusieurs 
années.  Et  même  y  a-t-il  lieu  d'établir  une  différence  entre  les 
pièces  qui  composent  l'appareil. 

Ainsi,  les  rails  et  les  galets  d'une  plaque  tournante  bien 
construite  réclament  seuls  un  renouvellement  périodique.  Dans 
un  branchement  l'une  des  aiguilles  subit  plus  de  fatigue  que 
l'autre.  De  môme  pour  les  rails  contre-aiguilles,  les  pattes 
de  lièvre,  les  branches  de  pointes  de  cœur,  etc.,  etc. 

Afin  d'échapper  à  toute  chance  d'interruption  dans  le  ser- 
vice, la  prudence  conseille  de  tenir  en  réserve  dans  chaque 
section  au  moins  un  appareil  complet  de  chaque  espèce  et  en 
outre  un  certain  nombre  de  pièces  de  rechange,  pour  rempla- 
cer celles  qui  deviennent  rapidement  hors  d'usage. 

Quant  aux  appareils  exceptionnels,  les  grandes  plaques  tour- 
nantes, par  exemple,  un  seul  appareil  par  division  nous  paraît 
plus  que  suffisant. 

Production  périodique  des  états  de  matériaux  à  employer. 
—  L'ingénieur  de  la  voie  est  chargé  de  préparer  les  marchés 
et  de  soumettre  à  l'administration  les  propositions  de  traités 
pour  l'approvisionnement  en  temps  utile  des  matériaux  néces- 
saires à  l'entretien  de  la  voie. 

Certains  de  ces  marchés,  ceux  de  la  fourniture  des  bois 
notamment,  ne  se  concluent  favorablement  qu'à  des  époques 
de  l'année  bien  déterminées.  En  outre,  l'ingénieur  prévenu 
assez  longtemps  à  l'avance  des  besoins  de  son  service  peut 
profiter  d'un  moment  de  stagnation  ou  de  ralentissement  de 
l'industrie  pour  passer  un  traité  avantageux,  et  saisir  une  occa- 
sion favorable,  circonstance  qui  ne  se  représenterait  pas  à  une 
époque  de  grande  activité  dans  les  affaires. 

Les  périodes  de  livraison  étant  bien  échelonnées  de  manière 
à  ne  pas  grever  son  budget  d'intérêts  trop  considérables,  l'in- 
génieur a  la  faculté  de  faire  surveiller  la  fabrication  et  d'exiger 
une  fourniture  conforme  au  cahier  des  charges.  Enfin,  en  cas 
de  retard,  il  peut  s'adresser  à  d'autres  fournisseurs. 

La  situation  devient  toute  différente  lorsqu'il  faut  recourir 
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à  des  commandes  d'urgence.  Pour  assurer  avant  tout  le 
service  du  chemin  de  fer,  l'ingénieur  est,  dans  ce  dernier  cas, 
obligé  de  subir  des  conditions  de  prix  et  de  fabrication  qu'il 
n'admettrait  pas  s'il  n'était  point  pressé  par  le  temps. 

L'importance  de  cette  question  nous  paraît  suffisamment 
établie  et  ne  pas  nécessiter  de  plus  longs  développements. 

L'ingénieur  se  fera  donc  remettre  tous  les  six  mois  un  état 
des  matériaux  à  employer  dans  chaque  section  pour  une  pé- 
riode d'au  moins  un  an,  et  mieux  de  dix-huit  mois. 

Cet  état,  qui  ne  comprend  pas  les  matériaux  en  approvision- 
nement, doit  être  accompagné  :  1°  d'une  note  indiquant  les 
travaux  pour  lesquels  on  prévoit  l'emploi  des  matériaux  portés 
sur  l'état;  2°  d'un  état  des  matériaux  dont  l'approvisionnement 
permanent  est  nécessaire  pour  assurer  le  service. 

398.  Renouvellements  généraux.  —  Influence  des  renou- 
vellements sur  l'exploitation.  —  Les  dépenses  de  réfection  des 
voies  se  composent  :  i°  des  frais  d'achat  du  matériel  ;  —  2°  des 
frais  de  transport;  —  3°  des  frais  de  main-d'œuvre.  A  chaque 
renouvellement  on  retrouve  une  partie  de  la  valeur  des  maté- 
riaux métalliques,  mais  les  dépenses  pour  transports  et  main- 
d'œuvre  sont  complètement  perdues1.  Ainsi,  plus  une  voie  peut 
durer,  moins  elle  exige  de  renouvellements  et  par  conséquent 
moins  elle  occasionne  de  pertes  sèches. 

Il  y  a  plus  :  après  chaque  réfection  comme  après  une  pose 
neuve  —  chap.  VI,  §§  IVetV — ,1a  voie  manque  de  résistance 
par  défaut  de  tassement,  de  liaison  dans  ses  éléments.  Elle  n'at- 
teint le  degré  de  cohésion  nécessaire  à  une  bonne  viabilité 
qu'au  bout  de  plusieurs  mois  d'entretien  très-suivi  et  fort  coû- 
teux en  main-d'œuvre.  Cette  période  inévitable  d'accroisse- 
ment des  frais  normaux  d'entretien  se  présentant  à  chaque 
renouvellement,  les  frais  d'entretien  s'abaissent  d'autant  plus 
que  cette  opération  est  moins  fréquente. 

Môme  observation  relativement  aux  dépenses  d'entretien  du 

1  3  512  francs  sur  16  570  francs  par  kilomètre,  soit  21  pour  100  de» 
frais  de  réfection  —  chap.  VI,  §  V  — . 
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matériel  roulant.  Lorsque  la  voie  se  déforme  et  cède  sous  le 
passage  des  trains,  tous  les  organes  des  véhicules  éprouvent 
des  réactions  suivies  d'avaries  d'autant  plus  nombreuses  et 
plus  graves  que  la  voie  est  moins  stable. 

Enfin,  et  nous  insistons  sur  ce  point,  la  sécurité  de  la  circu- 
lation n'existant  que  comme  conséquence  de  la  liberté  de  la 
voie,  chaque  réparation,  à  fortiori,  chaque  réfection  compro- 
met cette  sécurité,  suspend  cette)  liberté,  en  occasionnant  dans 
le  régime  normal  des  trains  un  certain  trouble  qui  engendre 
souvent  des  accidents1. 

Renouvellement  du  ballast.  —  L'influence  de  la  qualité  du 
ballast  sur  les  dépenses  d'exploitation  ressort  des  détails  donnés 
a  ce  sujet  et  notamment  des  chiffres  rapportés  au  numéro  221  — 
chap.  VI,  §  V  — .  Un  bon  ballast  établi  sur  une  plate-forme 
solide  et  sèche  n'a  jamais  besoin  d'un  renouvellement  général. 
11  suffit  de  bien  l'entretenir,  de  le  nourrir  par  un  rechargement 
périodique  destiné  à  combler  le  déficit  produit  par  le  bourrage 
et  par  les  phénomènes  météorologiques. 

Renouvellement  des  traverses.  —  Notre  étude  sur  la  conser- 
vation et  la  préparation  des  bois  —  chap.  VI,  §  I  — ,  nous  dis- 
pense de  revenir  sur  cette  question.  Au  prix  d'une  augmenta- 
tion même  sensible  sur  les  frais  d'établissement,  on  donnera 
la  préférence  à  l'essence  et  au  procédé  de  conservation  des 
traverses  que  l'expérience  a  fait  reconnaître  comme  offrant  le 
plus  de  chances  de  longévité  dans  la  localité. 

Renouvellement  des  rails.  —  On  sait  que,  malgré  tous  les 
soins  apportés  dans  la  fabrication  des  rails  en  fer  —  chap.  V, 
§  III  —,  il  est  impossible  d'échapper  aux  vices  inhérents  au 
mode  même  de  fabrication.  Le  défaut  de  liaison  des  éléments 
et  de  dureté  du  métal  produit  des  détériorations  qui  mettent 
les  rails  hors  de  service  dans  un  délai  variable  d'un  à  vingt 
ans,  suivant  l'importance  du  trafic  *. 

1  3e  partie.  EXPLOITATION,  Trains. 

■  Le  chemin  du  Nord  croit  pouvoir  assigner  aux  Ikms  rails  en  fer  une 
durée  correspondant  à  une  circulation  de  20  millions  de  tonnes,  celui  de 
Lyon  au  passage  de  87  000  trains.  Mais  qu'est-ce  qu*un  bon  rail  en  1er? 
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Les  chemins  très-charges  remédient  à  cet  état  de  choses  en 
substituant  aux  rails  en  fer  des  rails  en  métal  Bessemer  ou 
Martin  —  chap.  V,  §111  —  dont  la  durée  doit  dépasser  consi- 
dérablement celle  des  premiers.  Les  expériences  faites  par  les 
compagnies  du  London  and  North-Western  Railway,  du  Nord 
français,  de  Paris-Lyon-Méditerranée,  du  Nord  et  du  Sud  de 
l'Autriche,  etc.,  ne  laissent  plus  de  doute  à  ce  sujet.  La  question 
des  frais  d'établissement  peut  seule  faire  hésiter  sur  la  déter- 
mination à  prendre,  et  ce  n'est  pas  sans  raison,  puisque,  entre 
le  prix  de  l'acier  Bessemer  ou  Martin  et  celui  du  fer,  il  y  a  au- 
jourd'hui un  écart  de  50  francs  par  tonne  de  rails  —  250  francs 
pour  l'acier  et  200  francs  pour  le  fer,  les  rails  pris  à  l'usine  — . 

Certaines  administrations  ne  reculent  pas  devant  cet  accrois- 
sement de  frais.  Ainsi  la  compagnie  de  Paris-Lyon-Méditer- 
ranée substitue  non-seulement  l'acier  au  fer  sur  toute  l'étendue 
de  sa  ligne  principale,  mais  elle  augmente  le  poids  de  ses  nou- 
veaux rails,  qu'elle  élève  de  37  à  40  kilogrammes,  et  le  nombre 
des  traverses,  qu'elle  porte  de  sept  à  huit  par  longueur  de 
6  mètres. 

La  compagnie  de  l'Est  français  a  remplacé  sur  la  ligne  très- 
accidentée  de  Luxembourg  à  Spa  son  rail  de  35  kilogrammes 
en  fer  par  un  rail  en  acier  de  même  poids.  Ces  rails,  fournis  par 
l'usine  Krupp,  d'Essen,  sont  livrés  sur  la  ligne  au  prix  de 
335  francs  la  tonne,  prix  très-élevé,  mais  compensé  par  une 
garantie  de  dix  années  contre  toute  détérioration  autre  que 
celle  de  l'usure  normale 

Reculant  devant  l'augmentation  des  dépenses,  d'autres  com- 
pagnies ont  cherché  dans  la  réduction  du  poids  des  rails  une 
compensation  à  l'élévation  du  prix  du  métal.  Ainsi  le  Nord 

Le  meilleur  fabricant  ne  peut  pas  garantir  que  ses  produits  seront  toujours 
identiques,  et,  par  conséquent,  qu'ils  auront  tous  la  même  durée.  Les  pe- 
tites Compagnies  feront  bien  de  se  prémunir  contre  les  illusions  que  ces 
chiffres  pourraient  causer. 

1  Ces  rails  proviennent  de  lingots  d'acier  fondu  qui,  découpés,  fournis- 
sent chacun  six  barres  bien  corroyées,  réchauffées  et  enfin  laminées  au 
profil. 
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français  remplace  ses  rails  de  fer  de  37  kilogrammes  par  des 
rails  en  acier  de  30  kilogrammes. 

Le  Kaiser-Ferdinand  Nord-Bahn  substitue  depuis  cinq  ans 
le  rail  en  acier  fondu  de  30  kilogrammes  à  son  rail  en  fer  de 
36  kilogrammes. 

Le  Sud  de  l'Autriche  a  posé  sur  le  chemin  de  fer  de  ceinture, 
à  Vienne,  des  «rails  de  23",  40  concurremment  avec  des  rails  en 
fer  de  35  kilogrammes.  Enfin  la  compagnie  d'exploitation  des 
chemins  de  fer  de  la  Turquie  d'Europe  a  accepté  la  substitution 
des  rails  en  acier  de  25  kilogrammes  aux  rails  en  fer  de  34  ki- 
logrammes que  devait  lui  livrer  la  société  concessionnaire  de 
ce  réseau. 

On  a  expliqué  cette  réduction  de  poids  à  l'aide  des  considé- 
rations suivantes1  : 

1°  Aux  essais  à  la  flexion  les  rails  en  fer  conservent  des 
déformations  permanentes,  lorsque  les  efforts  dans  les  fibres 
exfrémes  atteignent  47  à  48  kilogrammes  par  millimètre  carré. 
Pour  les  rails  d'acier,  les  déformations  permanentes  n'arrivent 
que  sous  des  efforts  de  38  à  40  kilogrammes  ; 

2°  Les  usines  acceptent  pour  des  rails  en  acier  de  poids  ré- 
duit, 25  kilogrammes  par  exemple,  les  mômes  épreuves  de  choc 
et  de  pression  que  celles  exigées  pour  les  rails  en  fer  de  37  ki- 
logrammes. Pour  ce  même  rail  en  acier  elles  consentent  à 
porter  à  sept  années  la  garantie  de  trois  ou  quatre  ans  qu'elles 
donnent  pour  le  rail  en  fer  de  poids  supérieur. 

Ces  considérations  ont  une  valeur  incontestable  ;  cependant 
il  faut  poser  des  réserves  et  examiner. 

La  voie  est  le  siège  de  phénomènes  compliqués  tellement  in- 
tenses, que  les  efforts  imposés  aux  rails  dépassent  considérable- 
ment ceux  qu'on  leur  applique  dans  les  épreuves  d'usine  ou  de 
laboratoire,  ou  adoptés  dans  les  calculs  théoriques. 

Les  garanties  des  fabricants  peuvent  laisser  à  désirer  ;  avant 
de  s'exécuter  et  de  subir  les  pertes  énormes  causées  par  la  dé- 

1  Voir  une  note  de  M.  Contamin,  ingénieur  civil,  au  Bulletin  mensuel 
de  l'association  amicale  des  anciens  élèves  de  V  Ecole  centrale,  n°*  de 

juin  et  juillet  1870. 
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préciation  des  rails  posés  sur  une  grande  ligne  qui  n'auraient 
pas  résisté  au  mouvement  des  trains  dans  les  délais  stipulés, 
les  maîtres  de  forge  ne  manqueront  pas  de  rechercher  les 
causes  de  détérioration,  de  contester  le  bien  fondé  des  ré- 
clamations en  s'appuyant  sur  des  motifs  qu'il  serait  trop 
long  de  développer  ici,  mais  très-plausibles  et  trop  souvent 
étayés  par  des  influences  agissant  en  dehors  des  services 
techniques. 

Quant  aux  faits  acquis,  ils  ne  sont  pas  absolument  con- 
cluants, car  ils  ne  portent  que  sur  des  expériences  dans  les- 
quelles manque  soit  la  vitesse,  soit  la  charge  des  trains,  soit 
l'emploi  dans  des  courbes  roides  et  sur  de  fortes  déclivités,  soit 
enlin  la  durée. 

Quelques  ingénieurs  pensent  que  la  masse  propre  de  la  voie 
est  si  faible  par  rapport  au  poids  des  véhicules  en  mouvement, 
qu'une  différence  de  quelques  kilogrammes  de  métal  par  mètre 
courant  ne  saurait  exercer  une  influence  bien  marquée  sur  la 
stabilité  de  la  voie. 

Nous  considérons  cette  opinion  comme  trop  absolue.  Plus  un 
rail  a  de  masse,  moins  il  est  sensible  à  la  multitude  de  chocs  im- 
primés par  les  roues,  moins  il  a  de  tendance  à  se  déplacer,  à 
réagir  contre  ses  attaches,  à  ébranler  les  traverses  et  le  ballast. 
Pour  se  convaincre  de  cette  vérité,  il  sufQt  de  remonter  aux 
origines  des  chemins  de  fer.  On  y  trouvera  de  nombreux  exem- 
ples d'amélioration  notable  apportée  au  régime  de  l'entretien 
par  l'augmentation  de  quelques  kilogrammes  sur  le  poids  des 
rails  et  ce,  malgré  l'accroissement  de  charge  et  de  vitesse  des 
trains.  Des  voies  en  rails  légers,  constamment  déformées  sous 
les  trains  rapides,  sont  devenues  parfaitement  stables  quand  on 
y  a  établi  des  rails  plus  lourds. 

D'ailleurs,  des  rails  trop  légers  n'admettront  des  machines 
lourdes  et  par  conséquent  n'entreront  sur  les  fortes  rampes 
qu'à  l'aide  d'un  grand  nombre  de  traverses  ;  —  question  inté-. 
ressante  à  tous  égards. 

Enfin,  avec  un  poids  de  2i  à  25  kilogrammes,  comment 
profiler  un  rail  dont  le  champignon  ait  assez  de  volume  pour 
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résister  à  une  usure  normale  pouvant  atteindre  jusqu'à  0^,08 
et  0M,0i0  d'épaisseur? 

Tel  sera,  en  effet,  le  mode  d'usure  des  rails  en  acier  et  si 
l'on  ne  compte  pas  pouvoir  utiliser  un  rail  jusqu'à  ce  degré 
d'usure,  la  substitution  de  l'acier  au  fer  court  grand  risque 
d'être  remise  en  question. 

Tout  en  critiquant  la  réduction  radicale  opérée  sur  le  poids 
des  rails,  nous  devons  cependant  lui  reconnaître  un  avantage  : 
la  faculté  qu'elle  donne  d'allonger  les  barres  et  de  réduire  le 
nombre  des  joints  —  U6  — .  Cette  amélioration  sensible  ap- 
portée au  confort  du  public,  à  l'entretien  de  la  voie  et  du  maté- 
riel roulant  est  incontestable.  Mais,  grâce  aux  perfectionnements 
introduits  dans  la  fabrication,  on  peut  obtenir  des  rails  de 
grande  longueur  et,  sans  rien  sacrifier  sur  le  poids,  arriver  au 
môme  résultat.  Signalons  enfin  un  dernier  avantage  du  rail 
léger  sur  le  rail  lourd  :  diminution  des  frais  de  transport. 

En  résumé,  s'il  s'agit  de  renouveler  une  voie  et  à  fortiori 
d'établir  une  voie  neuve  qui  réclame  un  matériel  plus  résistant 
encoro,  il  est  prudent  de  recourir  aux  rails  d'acier  pour  les 
lignes  très-chargées,  sans  pousser  la  réduction  du  poids  au  delà 

de  ^  du  poids  de  rails  en  fer  de  force  équivalente.  Pour  les 

lignes  de  trafic  moyen  ou  faible,  on  donnera  la  préférence  aux 
rails  en  bon  fer  dc^poids  convenable,  tant  que  l'écart  entre  les 
prix  des  deux  matières  se  tiendra  dans  les  limites  indiquées 
précédemment  et  forcera  à  réduire  outre  mesure  le  poids  des 
rails  pour  diminuer  la  dépense. 

Relativement  a  la  qualité,  certains  ingénieurs  préfèrent  l'acier 
doux  à  l'acier  dur  ;  pour  d'autres  c'est  l'inverse.  Le  chemin  de 
fer  du  Nord  français  considère  comme  bonne  la  qualité  moyenne 
qui  correspond  à  la  classe  IV,  renfermant  environ  0,75  pour  100 
de  carbone —  chap.  IV,  §  111,  15*2  — . 

Cette  hésitation  entre  deux  natures  d'acier  qui  possèdent  des 
•propriétés  très-opposées  serait  inexplicable  si  l'on  n'envisageait 
pas  le  problème  dans  son  ensemble.  Or,  un  des  points  qui  do- 
minent la  question  c'est  la  facilité  d'approvisionnement,  la  dé- 
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pense,  et  comme  chaque  ligne  est  en  quelque  sorte  liée,  par 
suite  de  diverses  considérations,  à  certaines  usines  dont  les 
produits  ne  répondent  pas  toujours  à  toutes  les  indications  de 
la  théorie,  l'ingénieur  est  obligé  de  soumettre  ses  vues  person- 
nelles aux  conditions  imposées  par  la  force  des  choses. 

De  même  que  la  fabrication  des  rails  de  fer,  celle  des  rails 
d'acier  dépend  de  la  qualité  des  matières  premières  qui  se 
trouvent  dans  le  rayon  d'alimentation  des  usines.  Si  ces  ma- 
tières ne  peuvent  fournir  au  même  prix  des  aciers  doux  et  des 
aciers  durs,  on  est  obligé  d'accepter  des  aciers  doux  quand  ces 
derniers  exigent  moins  de  frais  de  fabrication  que  les  aciers 
durs.  Mais  à  prix  égaux  les  aciers  durs  et  tenaces  l'emporte- 
ront toujours  sur  les  autres. 

399.  Commandes  et  marchés.  —  L'ingénieur,  muni  des  ren- 
seignements nécessaires  pour  apprécier  les  besoins  de  son 
service,  prépare  en  temps  voulu,  ainsi  que  nous  l'avons  dit 
plus  haut,  les  propositions  relatives  aux  fournitures  du  maté- 
riel qu'il  doit  approvisionner. 

Indépendamment  du  cahier  des  charges  à  imposer  aux  four- 
nisseurs, l'ingénieur  fixe,  de  concert  avec  l'administration,  les 
stipulations  relatives  au  mode  de  payement,  aux  époques  de 
livraisons,  aux  pénalités,  etc. 

On  met  souvent  à  charge  des  fournisseurs  l'obligation  d'ef- 
fectuer le  montage  des  appareils.  Lorsque  le  lieu  de  montage  se 
trouve  à  proximité  des  ateliers  de  construction,  cette  clause  n'a 
point  d'inconvénient,  Au  contraire,  elle  devient  excessivement 
onéreuse  pour  l'administration,  quand  la  distance  entre  les 
points  d'emploi  et  de  construction  est  considérable.  La  ga- 
rantie de  bonne  exécution  est  plus  que  payée  par  la  pl us-val uo 
que  le  constructeur  ajoute  pour  se  couvrir  des  éventualités. 

Pour  éviter  les  frais  inutiles,  il  suffit  que  le  montage  soit  dirigé 
par  un  agent  du  fournisseur  responsable,  le  chemin  de  fer  met- 
tant à  sa  disposition  les  engins  et  la  main-d'œuvre  nécessaires. 

Toutes  les  conditions  arrêtées,  l'ingénieur  fait  savoir  soit 
directement,  soit  par  la  voie  de  la  publicité,  aux  divers  four- 
nisseurs en  mesure  de  satisfaire  au  programme  imposé,  que 
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l'administration  est  disposée  à  recevoir  des  propositions  et  à 
passer  un  marché  pour  la  fourniture  dont  il  s'agit. 

Il  y  a  différents  modes  de  traiter.  Tantôt  les  propositions  sont 
l'objet  de  simples  pourparlers  directs  aboutissant  à  un  marché 
de  gré  à  gré  dont  les  conditions  sont  librement  débattues  de 
part  et  d'autre. 

Tantôt  elles  se  présentent  sous  forme  de  soumissions  isolées 
remises  directement  à  l'ingénieur,  qui  en  prend  connaissance 
en  conservant  toute  liberté  pour  la  suite  à  y  donner. 

Tantôt  enfin  l'affaire  se  conclut  par  voie  de  soumissions 
cachetées,  ouvertes  a  jour  et  heure  fixes,  en  présence  des  divers 
concurrents  admis  à  présenter  des  propositions. 

De  ces  trois  modes,  le  dernier  offre  évidemment  le  plus  de 
garanties  sous  tous  les  rapports.  Les  seuls  inconvénients  à 
craindre  dans  ce  système  sont  :  l'introduction,  parmi  les  con- 
currents, d'un  soumissionnaire  n'offrant  pas  toutes  les  condi- 
tions de  sécurité  suffisantes  pour  garantir  à  l'administration 
des  livraisons  conformes  aux  stipulations  du  cahier  des  charges 
et  de  la  soumission  ;  l'entraînement  aventureux  des  adjudica- 
taires, qui  souvent  compromettent  par  des  rabais  exagérés  l'exé- 
cution des  travaux  entrepris  ;  enfin  une  entente  préalable  entre 
les  divers  concurrents  à  l'effet  d'imposer  à  l'administration  des 
conditions  excessives. 

Mais  les  avantages  de  la  libre  concurrence  compensent  bien 
ces  inconvénients,  d'ailleurs  considérablement  amoindris  par 
certaines  précautions  que  l'administration  peut  prendre  pour 
se  prémunir  contre  ces  difficultés. 

Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  le  traité  prend  la  forme  d'un 
marché  ou  celle  d'une  soumission  établie  sur  les  données  des 
annexes  A.  Les  clauses  qui  ne  sont  point  relatées  dans  la  sou- 
mission font  partie  intégrante  du  cahier  des  charges. 

Construction  et  réparations  par  les  ateliers  du  chemin  de 
fer. —  Les  ateliers  de  réparation  du  matériel  roulant  possèdent 
généralement  un  outillage  suffisant  pour  opérer  non-seulement 
les  réparations  courantes,  mais  encore  les  grandes  réparations 
et  môme  la  construction  des  machines  et  autres  véhicules. 
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L'administration  doit  tirer  parti  de  ces  ateliers  on  y  faisant 
exécuter  les  réparations  du  matériel  de  la  voie  et  môme,  lorsque 
l'industrie  privée  ne  s'en  chargerait  que  moyennant  des  condi- 
tions de  prix  et  de  temps  plus  défavorables,  les  appareils  neufs, 
les  pièces  détachées,  les  pièces  de  rechange  en  approvision- 
nement. 

Afin  d'éviter  les  abus,  ces  travaux  doivent  faire  l'objet  de 
commandes  régulières  émanant  des  agents  à  ce  autorisés. 
Ainsi  les  travaux  de  construction  ne  seront  entrepris  que  sur 
une  demande  de  l'ingénieur  chef  du  service  de  la  voie  et  après 
autorisation  de  l'ingénieur  ayant  les  ateliers  sous  ses  ordres  ; 
quant  aux  travaux  de  réparation,  ils  peuvent  être  commandés 
directement  aux  ateliers  par  les  ingénieurs,  chefs  de  sections  et 
piqueurs  compétents. 

Les  commandes  doivent  indiquer  :  la  date  et  le  numéro  de 
la  commande  ;  la  désignation  et  le  nombre  d'objets  commandés  ; 
le  lieu  de  livraison  et  le  nom  du  destinataire  ;  la  signature  de 
l'agent  dont  la  commande  émane. 

L'atelier  qui  a  effectué  la  réparation  et  livré  les  appareils  se 
fait  délivrer  un  récépissé  signé  par  l'agent  destinataire,  auquel 
il  remet  une  facture  du  montant  en  argent  de  la  réparation. 

A  la  fin  de  chaque  mois,  le  service  des  ateliers  envoie  à  l'in- 
génieur chef  du  service  de  la  voie  un  bordereau  des  factures 
adressées  pendant  le  mois  aux  agents  de  ce  service. 

§  111 

BUDGET. 

400.  Statistique.  —  Comme  toutes  les  autres  industries, 
celle  des  chemins  de  fer  doit  réaliser  chaque  jour  des  progrès, 
des  améliorations  dans  les  questions  de  sécurité  et  de  frais  d'ex- 
ploitation. La  comparaison,  le  rapprochement  entre  les  divers 
résultats  obtenus  sur  une  même  ligne  dans  deux  périodes  dis- 
tinctes, sur  «les  lignes  et  même  sur  des  sections  différentes, 
pendant  !<•  même  temps.  Forment  autant  d'éléments  très-pré- 
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cieux  dans  la  recherche  des  perfectionnements  à  introduire. 

Un  relevé  statistique  régulièrement  tenu  fournirait  tous  les 
moyens  propres  à  établir  cette  comparaison. 

La  plupart  des  chemins  de  fer  exploités  par  les  gouverne- 
ments, tels  que  les  chemins  de  l'Etat  belge,  de  Hanovre,  de 
Saxe,  de  Prusse,  quelques  lignes  appartenant  à  des  compagnies 
allemandes  et  russes,  publient  chaque  année  dans  leur  compte 
rendu  des  détails  très-intéressants  sur  l'emploi  et  la  durée  du 
matériel. 

Il  serait  à  désirer  que  cet  exemple  fût  suivi  par  tous  les  che- 
mins en  général.  En  rapprochant  les  données  ainsi  fournies 
des  conditions  de  traCc  spéciales  à  chaque  ligne,  on  pourrait 
enfin  arriver  à  déterminer  ou  les  types  les  plus  avantageux 
parmi  les  trop  nombreux  spécimens  de  matériel  en. usage,  ou 
tout  au  moins  la  direction  à  suivre  pour  les  obtenir. 

L'ingénieur  d'un  chemin  de  fer  doit  donc  exiger  des  chefs 
de  section  la  production,  au  moyen  d'annexés  à  leurs  rapports 
périodiques,  de  renseignements  sur  l'usure  et  la  détérioration  du 
matériel  de  la  voie.  Ces  renseignements,  qui  prendront  la  forme 
de  tableaux,  renfermeront  entre  autres  les  données  suivantes  : 

Date  du  remplacement;  —  position  kilométrique;  —  dési- 
gnation des  pièces;  —  types  ;  —  formes  ;  —  dimensions  ;  — 
poids  ;  —  provenance  ;  —  observations. 

401.  Budget.  —  Abstraction  faite  des  cas  de  force  majeure 
et  des  circonstances  imprévues,  les  dépenses  normales  d'entre- 
tien et  de  surveillance  d'un  chemin  en  exploitation  doivent  être 
fixées  assez  rigoureusement  à  l'avance  pour  que  Içs  frais  défi- 
nitifs ne  dépassent  pas,  d'une  manière  notable,  les  prévisions 
de  l'administration. 

L'importance  de  ces  frais  est  évidemment  dépendante  des 
conditions  spéciales  de  chaque  ligne  et  môme  de  chaque  section 
de  ligne,  conditions  qui  varient  avec  l'activité  de  la  circulation, 
la  position  géographique  du  chemin  de  fer,  les  éléments  entrant 
dans  la  construction  de  la  ligne,  etc.  L'expérience  acquise  par 
le  chemin  indique  dans  chaque  cas  particulier  les  données  gé- 
nérales qui  servent  à  établir  les  prévisions  budgétaires. 
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En  second  lieu,  la  comptabilité  doit  être  organisée  de  ma- 
nière à  pouvoir  renseigner  l'administration,  à  toute  époque  de 
l'année,  sur  la  marche  des  dépenses,  sur  la  situation  do  chaque 
compte;  venir  en  aide  à  l'ingénieur  pour  contrôler  la  gestion 
des  divers  agents  sous  ses  ordres,  et  en  définitive  couvrir  la 
grande  responsabilité  qui  pèse  sur  lui  en  raison  des  sommes 
considérables  dont  l'emploi  lui  est  confié. 

L'importance  de  cette  branche  du  service  est  indiscutable  et 
réclame  toute  la  sollicitude  du  fonctionnaire  qui  en  est  chargé. 

La  classification  arrêtée  par  l'administration  règle  l'ordre 
successif  des  sommes  qui  constituent  l'ensemble  des  dépenses 
du  chemin  de  fer.  Celles  du  service  de  la  voie  font  partie  de 
cette  classification,  qui  varie  d'une  administration  à  l'autre. 
Bornons-nous  à  rappeler  ici  que  le  but  essentiel  d'un  budget 
est  de  faire  ressortir  la  répartition  des  dépenses  entre  les  diffé- 
rentes parties  du  service,  d'en  assurer  la  marche,  et  d'arriver 
par  une  étude  attentive  à  réaliser  sur  chacune  d'elles  toute  éco- 
nomie compatible  avec  un  service  convenable  ;  d'empêcher  enfin 
toute  modification  d'emploi,  toute  augmentation  de  frais  qui 
n'aurait  d'autre  cause  que  la  négligence,  un  excès  de  pouvoirs 
et  de  zèle  ou  quelque  exagération  de  prudence. 

Projet  de  budget»  —  Pour  préparer  son  budget,  l'ingénieur 
du  service  de  la  voie  doit  connaître  dans  le  courant  d'un  exer- 
cice, par  les  rapports  des  ingénieurs  et  chefs  de  section  sous 
ses  ordres,  les  besoins  à  prévoir  pour  l'exercice  suivant  ;  d'un 
autre  côté,  par  les  indications  des  autres  services,  les  mo- 
difications, additions  ou  constructions  nouvelles  demandées. 
C'est  seulement  après  avoir  examiné  et  discuté  ces  diverses 
propositions  qu'il  peut  établir  son  projet  de  budget  et  le  sou- 
mettre à  l'approbation  de  l'administration. 

Ce  projet  accompagne  un  rapport  à  l'appui,  développant 
les  éléments  qui  ont  servi  à  son  établissement  et,  s'il  y  a  lieu, 
les  motifs  des  augmentations  ou  diminutions,  comparativement 
au  budget  de  l'exercice  précédent. 

Le  projet  de  budget  soumis  à  .la  direction,  examiné,  modifié 
au  besoin  et  arrêté,  est  renvoyé  pour  exécution  h  l'ingénieur. 
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A  son  tour  celui-ci  en  fait  la  répartition  entre  les  sections. 

Les  dépenses  divisées  par  articles  et  chapitres  doivent,  autant 
que  possible,  se  renfermer  dans  le  montant  des  crédits  alloués. 
Tous  les  mois  un  rapport  sur  l'emploi  des  fonds  ainsi  repartis 
est  adressé  à  la  direction  par  l'ingénieur, qui,  en  cas  d'excédant 
des  dépenses  sur  les  prévisions,  doit  demander  Un  crédit  sup- 
plémentaire. 

11  est  interdit  à  l'ingénieur  de  faire  entreprendre  un  travail 
quelconque  non  prévu  sans  une  autorisation  spéciale  de  l'ad- 
ministration,  à  l'exception  toutefois  de  besoin  urgent  et  de 
péril  en  la  demeure.  Dans  ce  cas  seulement  l'ingénieur  peut 
agir,  mais  sous  sa  responsabilité  et  à  la  condition  d'en  aviser 
sans  retard  l'administration. 

Béparlition  des  dépenses,  —  Le  budget  de  la  voie  constitue 
l'une  des  quatre  grandes  divisions  du  budget  général  du  chemin 
de  fer.  Cependant  nous  le  considérons  ici  comme  isolé  et  indé- 
pendant, la  forme  que  nous  lui  donnons  permettant  d'ailleurs 
de  l'adapter  sans  modification  importante  dans  le  cadre  du 
budget  général. 

On  peut  diviser  les  dépenses  de  la  voie  en  quatre  chapitres  : 

i°  Direction  du  service  et  frais  généraux  ;  —  2°  Police  et 
surveillance  ;  —  3°  Entretien  de  la  voie  ;  —  4°  Entretien  des 
bâtiments. 

Chacun  de  ces  chapitres  peut  à  son  tour  se  subdiviser  en  une 
série  d'articles  correspondant  à  chaque  catégorie  de  dépenses 
que  l'administration  veut  faire  ressortir. 

Dans  cet  ordre  d'idées,  le  budget  se  présente  sous  la  forme 
suivante  : 


SERVICE  DE  LA  VOIE. 


CHAPITRE  1. 


Art.  3.  — Frais  de  déplacement. 


DIRECTION  DU  SERVICE. 


Art.  \.  —  Secours.  —  Gratifica- 
tions. 


Personnel. 


Matières. 


Art.  itT. — Traitements  des  fonc- 
tionnaires et  employés  du  servie»- 


Art.  .'i.  —  Chauffage.  —  Eclai 

rage. 


central. 

Art.  2.— Agents  du  service  actif. 


Art.  0.  —  Fournitures  do  bu 
reau.  —  Instruments,  etc. 
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§  m.  — 

Art.  7.  —  Divers. 

Dépenses  diverses. 

Art.  8.  —  Entretien  du  mobi- 
lier. —  Réparations.  —  Loyers.  — 
Ports  «16  lettres  et  paquets.  —  Dé- 
pèches. —  Divers. 

CHAPITRE  II. 

POLICE  ET  SURVEILLANCE. 

Personnel. 

Art.  Ier.  —  Salaire  des  gardes- 
ligne  et  gardes-barrières. 

Art.  2.—  Salaire  des  gardes  sup- 
plémentaires, remplacements,  etc. 

Art.  3,  —  Divers.  —  Secours. — 
Gratifications. 

Matières. 

Art.  4.  —  Entretien  de  l'outil- 
lage, des  signaux  à  main,  etc. 

Art.  o.  —  Chauffage.  —  Eclai- 
rage, etc. 

Dépenses  diverses. 

Art.  6.  —  Divers.— Secours.— 
Gratifications. 

CHAPITRE  III. 

* 

ENTRETIEN  DE  LA  VOIE. 

Personnel. 

Art.  1er.  —  Salaire  des  équipes 
de  l'entretien  courant. 

Art.  2.  —  Salaire  des  ouvriers 
supplémentaires. 

Art.  3.  —  Divers.  —  Secours.— 
Gratifications. 

Matières. 

lre  SECTION. 

Art.  4.  —  Terrassements. 

Art.  5.  —  Ouvrages  d'art. 

Art.  6.  —  Clôtures.  —  Planta- 
tions. 
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2«  SECTION. 

Art.  7.  —  Ballast. 

3e  SECTION. 

Art.  8.  —  Hails. 
Art.  9.  —  Coussinets.  —  Eclis- 
ses. 

Art.  10.  —  Coins.  —  '  Chevil- 
lettes.  —  Boulons.  —  Crampons.— 
Tire- fond,  etc. 

4e  SECTION. 

Art.  H,  —  Changements  et 
croisements. 

Art.  12.  —  Plaques  tournantes 
et  chariots. 
Art.  13.  —  Signaux  fixes. 
Art.  14.  —  Appareils  de  levage. 
Art.  15.  —  Appareilsde  pesage. 
Art.  10.  —  Poteaux  indicateurs. 

5°  SECTION.  . 

Art.  il.  —  Entretien  de  l'ou- 
tillage des  équipes. 
Art.  18.  —  Eclairage. 

Dépenses  diverses. 

Art.  19.  —  Divers.  —  Secours. 

—  Gratifications. 

CHAPITRE  IV. 

ENTRETIEN  DES  BATIMENTS. 

Personnel. 

Art.  Ier.  —  Main-d'œuvre. 
Art.  2.  —  Divers.  —  Secours. 

—  Gratifications. 

Matières. 

Art.  3.  —  Bâtiments  des  gares. 

Art.  4.  —  Maisons  de  gardes, 
guéritrs. 

Art.  li.  —  yuais,  cours,  voies 
d'accès. 

Dépenses  diverses. 
Art.  6.  —  Assurances.— Divers. 
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IN  DICAT1U.X  DES  DÉPENSES. 


I». 
§3. 


I* 


1  !• 


CHAPITRE...    I  m  II  i  1 1  in  ET  SIRYFIL- 
LAKCR  DK  LA  1  !■•*«»' 
Art.  i.  — Tui«  ht  M  »  1 1  h  if  i  m*. 

}l    Chefs  d'équipe  cl  garde*  

Main-d'œurre  

Ballottage  

N«  i.  Mails  

N°  '2.  Coussinets,  éclisaes. . 

N»3.Trar  ,  longuerioes. . 

ni  Coins..    

/>   ">.  Cherillcltes. boulons, 

'  lire-fond,  elc  . . . . 

'!fo  1 .  Chancm  .  croiscm.. 

m  .         i  No  2.  Plaque*  tournantes 
,  Entretienl  clHch<inoll  

m.,?.UI  /H»  *\  Signaux  

1  malrriel       4  AppMw4|i  (le  p^,,. 

!  "     fN<>  S  Appareil»  dynamlq.. 

\N»«  Potraux  iod.  dépôts. 
|6.  Eclairage  et  chauffage  de*  garde*.... 

|7  Dépeoaes  diverses.  

|H.  Frais  généraux  


Matériaux 

pour 
l'entrelie 
delà 
ligne 


13. 


Arr.  2.  —  Tiasittsmim  n  Oot  a  tau  d'art. 

|  S.  Terrassement*.  

1 1 0  Outrages  d'art  

1 1 1.  Clôtures,  pUntatloo*    

|ll  Dépasse*  diterse*  

ftS.  Frais  généraux  


Art  i.  —  BartMtiiT*. 

|14.  Bâtiments  des  gare*  

Quais,  cours,  accès  des  sarrs. 
|<6.  Maisons  des  garde*,  guérites. 

|(7.  Dépense*  direrses  

fIS.  Frais  généraux  


n». 


Art.  4.  —  Exiicicn  clos. 
Dépenses  ioc<>tnhanl  au  chapitre. 
Entretien  courant  de  la  ligne.. 


LONG  (JEU  H  DES  PARCOURS. 


Gare  Gare 
de  de 


de 


Ligne 


(.are 

de 


|re  section. 


I  1' 


3c  section 


Ligne  de 
I 


se 


5« 


PARA 


Gare  Gai 
de  de 


Bodpft  |ff  ilêpeoie*  Ulalfi. 


oui 


*  ) 


Gare  de 


1  "sec-lion 


Ligne 


de  Y2- 


I  r«-  section 
section 
3-  «e.- 1 io h. 


Gare  de     ; 3  section. 


Ligne  Ai  \k  section 
h  tb*  section 


1.750 


t.OM 


02.500  i 

7tt.t*5<l  [  232.550 
V0.200  ) 


I  k. 


CHifitn* 


Art  1. 


Art. 2.  Art  3 


Totj 


liasus.  i.02k.350. 


Totaux 

P»r  . 
section. 


Totaux 
psr 
il«n« 
ou  gare 


Budget  (Ici  dèpcajci 


aupuai 


Art  I    Arl.2.  Art.» 
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GRAPHES. 


Ligue 
-le 


Gare 
de 


Ligne 
de 


Hep 
loi j  le 


ARTICLES. 


Gare 
•le 


Gare 

de 


Linné 

de 


Gare 

de 


Ligue 

Jo 


Dép. 
tolole 


CHAPITRES. 


Gore 

de 


Care 

do 


Ligne 

de 


Gare 

de 


Ligne 

de 


Dép. 

totale 


Bevenoej  par  ii'ooitrr. 

NOMS 

exigeant 
un  entrelien  extraordinaire. 

OBSERVATIONS. 

Toiaux 
par 

section. 

Toiaux 
fparkilom.de 

ligne  ou  gare 

Son  personnel  absorbe  une  tomme  do. . . .  franc* 
et  entre  par  conséquent  pour. . , .  francs  dans  la 
moyenne  par  kiloni.,  qui  eil  de. . . 

La  ligne  da             à  a  'kilomètre*. 

Son  personnel  absorbe  une  somme  d»'. . . .  francs 
et  entre  par  conséquent  pour....  francs  dans  la 
moyenne  par  kilom.,  qui  est  do  
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CUAH.  XII.          GESTION  DU  SERVICE 


Lorsqu'on  veut  faire  ressortir  immédiatement  par  ligne,  par 
section  et  par  grandes  gares,  la  répartition  des  dépenses  an- 
nuelles d'entretien,  le  budget  peut  se  présenter  avec  la  disposi- 
tion indiquée  au  schéma  qui  précède,  applicable  également  au 
budget  des  travaux  neufs  et  de  grandes  réparations. 

402.  Rapport  sur  le  budget.  —  Dans  le  cours  de  cette  pre- 
mière partie  de  notre  Traité,  nous  avons  appelé  l'attention  de 
l'ingénieur  sur  tous  les  points  qui  constituent  le  service  de  la 
voie,  entrant  souvent  dans  de  très-minutieux  développements 
lorsque  le  sujet  le  comportait. 

11  ne  faudrait  cependant  pas  que  le  chef  de  service  consacrât 
une  trop  grande  partie  de  son  temps,  à  suivre  dans  tous  leurs 
détails  les  faits  qui  se  présentent  journellement. 

Embrasser  dans  leur  ensemble  toutes  les  branches  du  ser- 
vice, simplifier  les  rouages  en  supprimant  toutes  les  formalités 
inutiles;  rechercher  les  améliorations  et  les  économies  compa- 
tibles avec  la  sécurité  de  la  circulation,  le  bien-ôtre  du  public 
et  du  personnel  ;  —  enfin,  maintenir  énergiqueraent  la  disci- 
pline, l'ordre  et  la  régularité  :  telle  est  la  mission  de  l'ingénieur, 
mission  qui  exige  la  réunion  des  qualités  de  l'administrateur 
à  celles  de  l'homme  de  l'art. 

Les  questions  de  cette  nature  se  présentent  forcément  lors- 
qu'il s'agit  d'établir  le  budget  annuel.  C'est  par  son  rapport  à 
l'appui  du  budget  que  le  chef  de  service  rend  compte  à  l'admi- 
nistration des  modifications  apportées  dans  le  régime  de  l'en- 
tretien et  de  la  surveillance. 

Une  série  d'observations  lui  permet  en  môme  temps  d'ex- 
poser les  motifs  d'augmentation  ou  de  diminution  qui  ne  man- 
quent pas  de  se  produire  d'une  année  à  l'autre.  Ce  rapport 
peut  prendre  la  forme  des  tableaux  suivants,  dans  lesquels  on 
trouve  le  détail  des  dépenses  par  catégorie -et  leur  répar- 
tition par  lignes,  par  sections  et  grandes  gares. 
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INDICATION  DBS  DÉPENSES. 


AH.  I.  - 

§  1.  —  PERSONNEL  CLASSÉ. 


-S  <u  (  ...  Surveillants  de  nuit   f. 

mm  ma 

S'a 

—  o 

O  3 


...  Chefs  d'équipe. . 
...  Garde-barrieres 


I 


(nom.).. .  f.  |  t  i 
(fera.).         }  ) 

f.  par 


...  Surveillants  de  nuit  à 

journée  , 

...  Chef  d'équipe  à  f.  par  journée,  f  f.  par 
...  Garde-barrières  (hom  ),  à      f.  >mois. 

par  journée  I  par  an. 

...  Garde-barrieres  (fera  ),  à      f.  1 
par  journée  / 

Absences  sans  retenue;  maladies  

4"  Heures  supplémentaires  des  chefs  d'équipe  et  gardes. 


•n  c 
<j  R 
OS  . 

e 
G* 


§  2.  —  main-d'osovre. 


2  «  i  ...  Chef  d'équipe  volante   f .  \ 

^|  J  ...  Ouvriers  d'équipe  volante  f  .... 

"  1 ...  Poseurs  pour  l'entretien  de  la  i 
•,  g  f  voie  ; 

'1°  Ouvriers  supplémentaires  pendant  la  mauvaise  saison, 
et  insuffisance  des  équipes  sur  certaius  points. 
Hommes  à  f  

3°  Enlèvement  des  neiges  


§  O.  —  BALLASTAGE. 

Ballast  à  rapporter  pour  garnir  les  voies  de . . .  à . . . .  etc. 
Ensemble...  kilomètres...  soit.,  .met. cub.  à      f . . . 

§  4.  —  matériaux  pour  l'entretien  dk  la  libre. 
1°  Rails. 

Il  y  a  lieu  de  remplacer. . .  rails  aux  kilomètres. . .,  etc. 
au  prix  de  f  

2°  Coussinets-éclisses. 

Il  faut  en  moyenne. .  .coussinets  par  kilomètre  . 

et  par  an,  soit  pour  toute  la  ligne,  à  f. . .  f 
11  faut  en  moyenne...  éclisses  par  kilomètre  l 

et  par  an,  soit  pour  toute  la  ligne,  à      f . . .  / 

3»  Traverses, 

L'entretien  ordinaire  demande  en  moyenne. ..  traverses 
par  kil. .. .soit. ..  .traverses,  a  f  

4/>  Coins. 

.  Coins  à  remplacer,  à  f  


A  reporter. . . 


TOTAUX. 


Fr. 
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INDICATION  DES  DÉPENSES. 


Report  

5»  Chevitleltes,  lire-fond,  boulons, 

L'évaluation  de  la  dépente  de  ce  petit  matériel  ne  peut 
être  qu  approximative;  on  l'estime  par  expérience 
à       f  toit, 

§3.  —  ENTRETIEN  DE!  APPAREILS  ET  ACCESSOIRES 
DE  LA  VOIE. 

I*  Changements  et  croisements.  —  Aiguilles,  rail.-»,  cous- 
sinets, bois,  graissage  (moyenne  des  années  précé- 
dentes)  

2»  Plaques  tournantes  et  chariots.  —  Fer,  fonte,  toit, 

graissage  (moyenne  des  années  précédentes)  

3°  Signaux  fixes.  —  Ker,  fonte,  bois,  peinture,  ver- 
res, etc.  (moyenne  des  annéea  précédentes)  

4°  Appareil  de  levage.  —  Fer,  fonte,  bois,  peinture, 

chaînes,  etc  

5»  Appareils  de  pesage.  —  Fer,  fonte, bois,  peinture,  etc., 
assainissement  (moyenne  des  années  précédentes).. 
6°  Poteaux  indicateurs,  etc.  —  Peinture,  ferrures,  etc. 
(moyenne  des  années  précédentes)  


§6.  —  ÉCLAIRAOB  DES  CARDES. 

1°  Huile  pour  les  lanternet  de...  surveillants  de  nuit, 

...  chefs  d'équipe  et. . .  gardet.  

2°  Torches,  mèches,  allumettes,  chiffons,  etc  

3*  Chauffage  alloué...  kil.  a  f  

4*  Entretien  des  appareils  de  chauffage  et  d'éclairage. , 

§  7.  —  DÉPENSES  DIVERSES  

§8.  r-  FRAIS  GÉNÉRAUX  

Total  de  Part.  «... 

Art.S,— TKBRAMF.MKNJTS  ET  OUVRAGES)  D'ART,  ETC. 


Réparation  de  talus  et  perrés 


§  10.  —  OUVRAGES  D'ART. 

Curage  des  aqueducs  et  puisards.  —  Entretien  des  chaus- 
sées. —  Réparation  det  ponts.  —  Peinture.  —  Pavage. 
—  Passagea  à  niveau,  etc  


A  reporter. ... 


TOTAUX. 


Fr. 
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INDICATION  DES  DÉPENSES. 


Report.,. 


§  11.  —  CLÔTURES- PLA!«TATIOXS. 


Entretien  des  haies  et  clôtures  courantes  , . . . . 

Renouvellement  de  plants  

Renouvellement  de  clôtures  sèches,  etc.  ,  

Entretien  des  plantations  de  talus,  parcelles,  cours  et 
jardius   


§  12.  —  i  ►h N<>  -  piunsii 

§  13.  r-  fMiH  «IMRAVI.....  

Total  de  l'art.  2  

Art.       —  BATIMK.vrt. 
g .14.  —  [UTIMRHT6   hfS  OA«R«. 

Entretien  courant  des  toilurea,  menuiserie,  serrurerie. 

vitrerie ,  peinture,  fumisterie.  ,  

§  13.  —  QUAIS,  COURS  BT  TOIKS  D'aCCÈS  DES  GAREI. 

Main-d'œuvre  et  acquisition  deraatérîaux  (cailloux,  *able, 
plâtre,  pavés,  bitume,  etc.)  


5  16.  —  HAtaOH  I>E  CARDES.  —  OUVRITES. 

Main-d'œuvre  et  acquisitionsde  matériaux  pour  l'entretien 
desloitures,  menuiaerie,  aerrurerle,  vitrerie,  peinture, 
fumisterie,  etc...,,,..,,...,  ,  


g  17.  —  pf  fimkb>ivkmm;. . . ,  

§18,^fRAii  eftfiACX  

Total  de  l'art.  8  

Totaux  généraux  


Les  frais  généraux  s'élablissenl  comme  soit  : 

Traitement  de  l'Ingénieur  

ld,      dea  chefs  de  bureau  et  agents. , . 
M.      des  chefs  de  section  . . . 
ld,     dea  piqueura  de  jour. . . 
td.      des  surveillants  de  nuit. 
Id.     dea  gardes-magasins . . . 

Déplacements,  voyages,..,  f. 

Eclairage  des  bureaux  

Chauffage  t..-..' 

Fournitures  de  bureaux  et  matériel 
Outillage  


■'Mil 


/  •   t     »  I 

J 
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CHAP.  XII.  —  GESTION  DU  SERVICE. 


Les  dépenses  que  nous  venons  d 'énumérer  constituent  le  dé- 
bit du  service  de  la  voie. 

Son  crédit  se  compose  des  postes  suivants  : 

Article  1er.  Travaux  effectués  pour  le  compte  des  autres 
services. 

Art.  2.  Produits  des  talus,  herbages  et  plantations. 
Art.  3.  Locations. 
Art.  4.  Objets  vendus. 

Art.  5.  Balance  à  imputer  au  compte  général  d'exploitation. 

« 

Observation.  —  Evidemment  le  service  des  chemins  de  fer 
ne  comporte  pas  une  délimitation  des  dépenses  d'entretien  tel- 
lement rigoureuse  et  absolue,  que  les  dépenses  effectives  im- 
putées à  chaque  article  ou  paragraphe  ne  puissent  s'écarter 
sensiblement,  en  plus  ou  en  moins,  des  prévisions  du  budget  ; 
la  pratique  en  démontre  l'impossibilité. 

Parmi  toutes  les  causes  qui  influent  sur  les  dépenses  et 
jettent  une  certaine  perturbation  dans  l'économie  du  budget, 
il  faut  citer  les  accidents,  les  influences  atmosphériques,  les 
extensions  et  modifications  d'aménagements,  les  demandes  tar- 
dives des  autres  services,  etc. 

Aussi  l'ingénieur  a-t-il  tout  intérêt  à  surveiller  pas  à  pas  la 
marche  des  dépenses  de  son  service.  Au  moyen  d'une  compta- 
bilité régulièrement  tenue,  il  connaît  périodiquement  la  situa- 
tion de  chaque  compte  courant.  Le  budget  étant  partagé  par 
douzièmes,  l'ingénieur  peut  contrôler  mois  par  mois  l'état  des 
sommes  dépensées  et  celui  des  sommes  restant  à  dépenser  ;  si 
les  premières  dépassent  les  allocutions  mensuelles,  il  se  fait 
rendre  compte  des  causes  de  perturbation  ;  lorsqu'elles  sont 
expliquées,  et  en  cas  d'insuffisance  d'allocation  budgétaire,  il 
demande,  rapport  motivé  à  l'appui,  un  crédit  supplémentaire. 

403.  Evaluation  des  dépenses  d'entretien  d'une  ligne  en 
projet.  —  11  est  tout  aussi  impossible  d'évaluer  à  l'avance  les 
fi^is  d'exploitation  que  ceux  de  construction  d'une  ligne  en 
projet,  car,  nous  l'avons  dit,  chaque  chemin  a  sa  vie  propre, 
ses  dépenses  spéciales  directement  influencées  par  ses  condi- 
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tions  d'établissement  et  de  trafic.  La  comparaison  d'une  ligne 
avec  une  autrt  bien  connue  et  présentant  des  conditions  ana- 
logues peut  tout  au  plus  fournir  certaines  données  qui  per- 
mettent de  résoudre  approximativement  le  problème.  Et  encore 
ces  frais,  de  nature  essentiellement  variable,  ne  sont-ils  pas  éta- 
blis d'une  manière  uniforme  par  toutes  les  administrations  et 
d'après  un  cadre  normal  qui  permette  un  rapprochement  com- 
plet. Des  dépenses  affectant  des  caractères  très-différents  se 
trouvent  souvent  confondues  sous  une  seule  et  môme  rubrique. 
Ailleurs  on  rencontre  des  divergences  considérables  dans  ls 
répartition  des  dépenses  de  renouvellement  du  matériel,  dans 
la  ventilation  des  frais  de  grosses  réparations,  etc.,  répartition 
qui  a  la  plus  grande  influence  sur  la  fixation  du  rendement  net 
des  capitaux  de  l'entreprise. 

Ce  n'est  pas  le  moment  de  traiter  la  question  du  dividende 
à  distribuer  aux  ayants  droit,  réservée  à  la  quatrième  partie  de 
cet  ouvrage  ;  mais,  sans  vouloir  entrer  dans  la  discussion  de  ce 
point,  il  faut  cependant  signaler  ici  un  danger  : 

La  détérioration  de  la  voie  suit  une  progression  beaucoup 
plus  rapide  qu'on  ne  le  suppose  généralement.  Le  trafic  s'accroît 
toujours  et  nécessite  une  augmentation  continue  des  moyens 
de  transport  en  puissance  de  machines  et  en  capacité  de  véhi- 
cules ;  il  fatigue  le  matériel  de  la  voie  et  certains  ouvrages  d'art  ; 
il  réclame  enfin  un  développement  incessant  dans  les  aména- 
gements des  stations. 

Répartir  sur  un  grand  uombre  d'années  les  dépenses  de  ré- 
fection exécutées  dans  le  cours  de  quelques  exercices,  et  cela 
sous  prétexte  de  travaux  extraordinaires,  c'est  courir  le  risque 
d'infliger  à  l'avenir  des  charges  excessives,  en  disproportion 
avec  les  produits  futurs,  et  d'éprouver  par  là  de  durs  mécomptes 
—  387,390—. 

A  l'appui  de  ces  réserves,  nous  donnons  f>lus  loin  un  résumé 
des  dépenses  annuelles  d'entretien,  de  renouvellement  et  de 
travaux  neufs  d'une  ligne  à  deux  voies  aboutissant  à  une  grande 
ville  et  parcourues  chacune  par  vingt  trains  en  moyenne  dans  les 
vingt-quatre  heures.  Ces  frais  sont  divisés  en  trois  chapitres  : 

T.    I.  il 
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i°  surveillance  et  entretien  courant  ;  —  2°  travaux  neuf*  et 
de  grosses  réparations  ;  —  3°  irais  généraux.  . 

Au  premier  chapitre  les  frais  annuels  ne  représentent  que  la 
dépense  réelle  de  l'entretien  et  de  la  surveillance  sans  renou- 
vellement. Le  second  donne  la  moyenne  des  frais  extraordi- 
naires occasionnés  pendant  quatre  années  par  la  réfection  des 
voies,  par  les  travaux  neufs  et  les  grosses  réparations. 

SI  l'on  ne  tenait  pas  immédiatement  compte  et  dans  une 
large  mesure  de  ces  dernières  dépenses,  pour  ainsi  dire  nor- 
males, on  dissimulerait  la  véritable  situation  de  la  ligne  et  les 
charges  qui  l'affectent.  9 

Nous  trouvons  beaucoup  plus  prudent  le  parti  pris  par  le 
chemin  de  fer  du  Nord  français  -  390  -,  qui  impute  aux 
frais  annuels  d'entretien  les  dépenses  de  renouvellement  des 
voies  dans  la  proportion  d'un  seizième  du  coût  des  rails  et 
d'un  onzième  du  coût  des  traverses,  ce  qui  est  tout  au  plus 
suffisant.  Les  frais  d'entretien  de  cette  ligne  très-fréquentee 
s'élèvent  ainsi  à  7  000  francs  par  kilomètre. 

Les  renseignements  suivants  sont  fournis  par  des  lignes  à 
une  voie  établies  dans  des  conditions  très-différentes  :  iw  Nord- 
Est  suisse,  dans  la  vallée  de  l'Aar,  riche  et  industrielle  ;  - 
*  Anvers  à  Gand  (Belgique),  ligne  de  jonction  de  deux  grands 
centres  d'activité,  traversant  un  pays  plat,  agricole  ;  —  Bou- 
veret  à  Sion  (Suisse),  desservant  la  rude  vallée  du  Haut-Rhône, 
ligne  très-tourmentée  et  dont  l'avenir  dépend  de  la  traversée 
du  S  impion. 

Les  frais  de  renouvellement  sont  compris  dans  le  total  des 

dépenses  annuelles. 

Enfin,  comme  aperçu  du  coût  d'entretien  d  un  petit  chemin 
industriel,  nous  résumons  en  dernier  lieu  les  frais  kilométriques 
du  service  de  la  voie  de  la  ligne  du  Brœlthal,  dont  nous  avons 
parlé  à  plusieurs  reprises.  On  voit  que  les  dépenses  d  entretien 
y  sont  réduites  à  la  dernière  limite  :  absence  de  frais  généraux, 
des  frais  de  gardiennage  et  de  service  de  barrières,  d'entre- 
tien de  terrassements,  d'ouvrages  d'art  et  de  stations,  frais 
assez  élevés  dans  les  conditions  normales  d'exploitation. 
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Nous  reviendrons  sur  la  discussion  de  ces  dépenses  en 
traitant  des  frais  d'exploitation  en  gcnéral. 

A.  LIGNE  A  DEUX  VOIES.  —  SERVICE  DE  JOUR  ET  DE  NUIT. 

CHAPITRE  I.  —  SURVEILLANCE  ET  ENTRETIEN  COURANT. 

Indication  des  dépens».  Dépenses 

^                            par  kilomètre. 

Art.  i .  —  Voie  et  matériel  fixe  : 

§   I.  —  Surveillance  et  main-d'œuvre  : 

Gardes  et  chefs  d'équipe   64  4 r 

Main-d'œuvre   1  012 

Ballastagc  1   :» 

§  H.  -  Matières  pour  l'entretien  des  voies  : 

Rails   8i 

Coussinets,  éclisses  :   14 

Traverses,  longuerines   0 

Coins   25 

Chevillettcs,  tire -fond,  boulons,  etc   i.'i 

§  III.  —  Matières  pour  l'entretien  des  appareils  et  ac- 
cessoires de  la  voie  : 

Changements  et  croisements. .  *   1 3 

Plaques  tournantes  et  chariots   i  « 

Signaux   2 

Appareils  de  pesage  '   4 

Appareils  de  levage   S 

Poteaux  indicateurs   r» 

Lignes  télégraphiques  «  :; 

§  IV.  —  Eclairage  et  chauffage  des  gardes  : 

Huile,  torches,  mèches,  chiffons,  chauf- 
fage, entretien   :)0 

§  V,  —  Dépenses  diverses  : 

Frais  divers  \    17 

Total  de  l'article  1   Î9BV 

Art.  2.  —  Terrassements  et  ouvrages  d'art  ; 

§   VI.  —  Terrassements   18r 

§  VIL  —  Ouvrages  d'art   40 

§  VIII.  —  Clôtures  et  plantations   158 

Total  de  l'article  2   21 C 

A  reporter   2147f 

i  Cette  dépense  est  évidemment  trop  faible.  Elle  se  trouve  complétée  par  lar- 
ticlt  l"du  chapitre  II. 


-Diojtized  by  Google 


644  OHAP.  XII.          GESTION  LU  SERVICE. 

Dépen«n 

Indication  des  dépends.  p«r  k.lomètrt. 

Report   2  147' 

AmT.  3.  —  Bâtiments  : 

nents  des  stations  

§    X.  —  Quais,  cours  et  voies  d'accès. 


§   IX.  —  Bâtiments  des  stations   20 

§    X.  —  Quais,  cours  et  voies  d'accès  

§   XI.  —  Maisons  de  gardes,  guérites   3* 

§  XII.  —  Dépenses  diverses  •  •   |_ 

Total  de  l'article  3   309f 

Total  du  chapitre  I   2456 


CHAPITRE  II.  —  travaux  neufs  et  de  crosses  réparations. 

Art.  1.  —  Renouvellement  des  voies   3  50°r 

Art.  2.  —  Renouvellement  du  matériel  fixe   300 

Art.  3.  —  Réparations  aux  ouvrages  d'art,  clôtures  et  terras- 

sements  

Art.  4.  —  Réparations  aux  bâtiments,  quais,  cours  et  guérites.  *on 

Total  du  chapitre  II   *  0001 

CHAPITRE  III.  —  FRAIS  GÉNÉRAUX.  9 

ART.  I.  —  Personnel  :  * 

S     I.  —  Traitement  du  personnel   JUI 

§    U,  —  Déplacements ,  voyages   "u 

Total  de  l'article  1   32<f 

Art.  2.  —  Frais  de  bureau  : 

§  111.  -  Eclairage  des  bureaux  

§  IV.  —  Chauffage  des  bureaux   2 

§    Y.  —  Fournitureslde  bureau   4 

§  VI.  —  Mobilier  et  petit  matériel   « 

§  VII.  -  Imprimés....  

Total  de  l'article  2   2^f 

Art.  S.  —  Divers  : 

§VIH.  —  Entretien  de  l'outillage   « 

§   IX.  —  Gratifications,  secours,  etc   16 

Total  de  l'article  3   38r 

Art.  4.  —  Administration  centrale  : 

Charge  proportionnelle   3*f 

Total  de  l'article  4   34 

Total  du  chapitre  lit . .   4€»9f 
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RÉCAPITULATION. 

CHAPITRE   I.  —  Surveillance  et  entretien  courant   2  456f 

CHAPITRE  U.  —  Travaux  neufs  et  de  grosses  réparations   4  000 

CHAPITRE  III.  -  Frais  généraux.   469 


Total  des  frais  d'entretien  et  de  renouvellement ...  6  925f 
B.  LIGNES  A  l  INI  VOIE.  -  SERVICE  DE  JOUR. 


1°  Nord- Est  suisse  *: 

Art.  1 .  —  Traitement  des  ingénieurs  et  du  personnel  de  sur- 
veillance   1  322* 

Art.   2.  —  Frais  de  bureau   13 

Art.   3.  —  Uniformes   63 

Art.   4.  —  Entretien  des  terrassements   73 

Art.    :>.  —  Entretien  des  ouvrages  d'art   60 

Art.    6.  —  Entretien  de  la  voie  f   375 

Art.   7.  —  Entretien  des  clôtures,  barrières,  ctc   50 

Art.  8.  —  Entretien  des  appareils  de  la  voie  dans  les  stations.  56 

Art.   9.  —  Entretien  des  bâtiments   264 

Art.  10.  —  Entretien  de  l'outillage   91 

Art.  U.  —  Enlèvement  des  neiges   2 


Total  des  dépenses  d'entretien  par  kilomètre. .  2  369 

2°  Anvers  à  Gand"  : 

Entretien  du  chemin  et  renouvellements   995f,40 

Ouvrages  d'art   80 ,20 

Outils  et  ustensiles   5  ,40 

Inspection  et  surveillance   808  ,70 

Bâtiments  et  mobilier     106 ,60 


Total  des  frais  d'entretien  et  de  renouvellement.. . .  1  996f,30 
Part  des  dépenses  d'administration,  direction  et  frais 

généraux   556  ,00 

Total  des  frais   2  552f,30 

'  Produit  brut  annuel  :  50  000  francs  par  kilomètre. 

5  50  kilomètres.  —  Six  trains  réguliers  dans  chaque  sens.  —  Trafic  : 
435000  voyageurs,  42  000  tonnes  (1862, 180"). 
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■ 

'cation  de»  dépenses.  kilomètre. 

3°  Bouveret  à  Sion  1  : 

Traitement  de  l'ingénieur  et  des  employés   64f,80 

Personnel  de  surveillance  et  d'entretien   1  060 ,40 

Correspondance,  fournitures  de  bureau,  etc   4  ,55 

Frais  de  déplacements   10  ,90 

Eclairage  de  la  voie  et  des  mâts  de  signaux   10  ,10 

Entretien  des  signaux,  indicateurs,  outillage   20,00 

Entretien  de  la  voie,  des  appareils  et  accessoires   21  ,80 

Entretien  des  passages  à  niveau   i 

Entretien  des  terrassements. ... ,   4  30 

Dépenses  pour  ouvrages  d'art   {39  00 

Entretien  des  hàtiments.   90 ,30 

Lignes  télégraphiques   j^60 

Clôtures  et  plantations   \  \ 

Dépenses  diverses     \  tgQ 

Total  des  frais  de  surveillance  et  d'entretien   1  457f,U 

C.  LIGNE  A  VOIE  ÉTROITE.  —  SERVICE  DE  JOUR*. 

La  main-d'œuvre  d'entretien  est  confiée  à  trois  ouvriers  payés 

Punà  raison  de  lf,87o  et  les  deux  au  très  à  tf,50  chacun  par  jour.  90f 

Renouvellement  des  rails  (12  000  kilog.  par  an  pour  22  kilom.) .  130 

Renouvellement  des  traverses  (800  à  900  pièces  par  an,  id.) ....  68 

Ballast,  frais  divers   12 

Total  des  dépenses  d'entretien  par  kilomètre   300* 


»  70  kilomètres.  —  Trois  train»  dans  chaque  sens  —  Trafic  :  146  000  voyageurs, 
70000  tonnes  (1866,  1867.  M  de  Murait,  administrateur  du  séquestre.) 
*  Annexe  Q,  t.  1,  p.  605,  chemin  du  Brœlthal 
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Observations.  —  Pour  éviter  les  répétitions,  nous  avons  supprimé 
sur  les  modèles  do  types  reproduits  aux  annexes  les  indications  sui- 
vantes, que  chaque  état  porte  en  tète,  selon  sa  destination  : 

CHEMIN  DE  FER  DE...  LIGNE  DE... 

...  DIVISION.    X  ,  IHGÉN1ECR. 

. . .  section.  M.    chef  de  section. 

Compte  de   cbap.  . . .  art. 

A 1 1  n    18   mois  d  

Partie  prenante.  M  

Somme  a  payer  .   


A 

TYPE  DE  MARCHÉ. 

Entre  :  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  d  ,  dont  le  siège  est 

à  ,  représentée  par  M  ,  agissant  en  qualité  de  de  ladite 

Compagnie,  d'une  part; 

Et  M  ,  à  ,  d'autre  part; 

Il  a  été  convenu  et  arrêté  ce  qui  suit  : 

Article  1.  M.  .....  s'engage...  à  construire  pour  la  Compagnie 

des  chemins  de  fer  d  ,  qui  accepte,  et  à  lui  fournir   exac- 

temenfc  conformes  aux  plans  et  dessins  remis  aux  fournisseurs  par 
l'ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie,  et  satisfaisant  à  toutes  les 
clauses  et  conditions  du  cahier  des  charges  annexé  au  présent  traité 
et  signé  par  les  parties.  „  • 

La  fourniture  de  ces  se  composera  de  :  ,  destinées  à  la 

ligne  de  ,  et  destinées  à  la  ligne  de  

Dans  cette  fourniture  est  comprise  la  livraison  de  
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Art.  2.  La  livraison  de  ,  qui  font  l'objet  du  présent  mar- 
ché, aura  lieu  par  les  soins  et  aux  frais  des  fournisseurs  dans  les  dé- 
pôts et  stations  de  la  Compagnie  les  plus  rapprochées  de  l'usine  de 

fabrication,  à  partir  du  mil  huit  cent  et  à  raison  de  par 

mois,  soit  ,  de  façon  à  ce  que  la  livraison  finale  ait  lieu  fin  

de  la  môme  année  mil  huit  cent.....  au  plus  tard. 

Si  les  livraisons  n'étaient  pas  faites  aux  points  et  dans  les  délais 
ci-dessus  déterminés,  il  serait,  sans  qu'il  fût  besoin  d'une  mise  en 
demeure  préalable,* retenu  aux  fournisseurs,  à  titre  d'indemnité  et 

sur  les  premiers  payements  à  faire,   francs  par  chaque  jour  de 

retard  et  pour  chaque  dont  la  livraison  serait  en  retard,  sous  la 

réserve  expresse  de  lous  autres  dommages-intérêts,  pour  réparation 
du  préjudice  que  tout  retard  pourrait  faire  éprouver  à  la  Compagnie. 

*  En  outre,  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  d  aura  le  droit, 

dans  le  cas  de  retard  ci-dessus  mentionné,  et  sans  qu'il  soit  égale- 
ment besoin  d'aucune  mise  en  demeure,  d'acheter  dans  telles  usines 
qu'elle  aura  choisies,  en  ,  aux  frais,  risques  et  périls  des  fournis- 
seurs, tout  ou  partie  de  la  fourniture  dont  la  livraison  serait  en 
retard.  En  conséquence,  la  différence  résultant  soit  du  prix  d'acqui- 
sition, soit  des  frais  de  transport,  soit  de  toutes  autres  causes,  res- 
tera à  la  charge  exclusive  des  fournisseurs. 

Art.  3.  Le  prix  de        qui  font  l'objet  du  présent  traité  de 

leurs  accessoires  est  fixé  ainsi  qu'il  suit  : 

1°   francs  les  kilogrammes. 

2°   

Art.  4.  Le  payement  du  prix  stipulé  à  l'article  3  ci-dessus  aura 
lieu  après  chaque  livraison  mensuelle  et  sera  réglé  comme  suit  : 

 dixièmes  dans  le  mois  qui  suivra  la  réception  provisoire,  sur 

le  vu  du  procès-verbal  de  cette  réception  ; 

Et  dixièmes  mois  après  le  précédent  payement  sur  le  vu 

du  procès-verbal  de  réception  définitive  indiqué  à  l'article   du 

cahier  des  charges  annexé  au  présent  traité. 

Malgré  le  payement  intégral,  les  constructeurs  ne  continueront 

pas  moins  à  rester  garants,  dans  les  tenues  de  l'article  dudit 

cahier  des  charges,  de  la  totalitéjde  la  fourniture  jusqu'à  l'expiration 
du  délai  de  garantie,  fixé  à  mois  de  service  effectif. 


• 
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Tous  les  payements  seront  faits  au  comptant  sans  escompte,  à  la 
caisse  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  d  à  

Art.  5.  Les  fournisseurs  ne  pourront  sous-traiter  pour  l'exé- 
cution de  tout  ou  partie  du  présent  marché  sans  l'assentiment  ex- 
près et  écrit  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  d  

Art.  6.  Toutes  contestations  sur  l'exécution  du  présent  traité 
seront  décidées  par  le  tribunal  de  commerce  de  

A  cet  effet,  les  parties  font  élection  de  domicile  à  ,  savoir  : 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  d  ,  à  ; 

Et  M  ,  rue  de  

La  présente  élection  de  domicile  est 'attributive  de  juridiction  et 
dispensera  de  l'observation  des  délais  à  raison  des  distances. 

Jusqu'à  l'entière  et  parfaite  exécution  du  présent  traité,  toutes 
significations  d'actes  judiciaires  ou  extrajudiciaires  seront  valable- 
ment faites  aux  parties  au  domicile  élu  par  chacune  d'elles,  ainsi 
qu'il  est  dit  ci-dessus. 

Art.  7.  L'enregistrement  du  présent  traité  et  de  ses  annexes 
sera  à  la  charge  de  celle  des  parties  qui  y  aura  donné  lieu. 

Toutefois,  par  le  seul  fait  du  retard  dont  il  est  parlé  à  l'article  2 
qui  précède,  tous  les  droits,  et,  s'il  y  a  lieu,  tous  les  doubles  droits 
d'enregistrement  seront  à  la  charge  exclusive  des  fournisseurs. 

Fait  double  à  ,1e  18... 


SOUMISSION  POUR  LA  FOURNITURE  DE... 

Nous,  soussignés,  ,  demeurant  à  ,  faisant  en  outre  élection 

de  domicile  à  ,pour  l'exécution  des  présentes, 

Après  avoir  pris  connaissance  du  cahier  des  charges  en  arti- 
cles pour  fourniture  de  ,  enregistré  à  , 

Et  l'avoir  signé  en  double  pour  demeurer  annexé  à  la  présente 
soumission,  dont  il  fait  partie  essentielle, 

Déclarons  en  accepter  toutes  les  clauses  et  conditions,  et  nous 

engager,  en  outre,  envers  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  

aux  conditions  suivantes  : 

Article  1 .  Quantités  totales  à  livrer  et  lieux  de  livraison.  —  Nous 
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livreront  à  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  ,  dans  ses  maga- 
sins à  ,  la  quantité  de  

Art.  2.  Dessins.  —  Ces        seront  conformes  au  dessin  d'en- . 

semble  annexé  à  la  présente  soumission  ;  les  plans  de  détails  seront 
faits  par  nous  et  soumis  avant  exécution  à  l'approbation  de  M.  l'in- 
génieur en  chef  de  la  voie. 

Art.  3.  Délai  de  livraison,  —  Le  délai  de  livraisou  commencera 

à  courir  le  (  )        mil  huit  cent  ,  et  les  livraisons  partielles 

s'effectueront  .à  raison  de  (  )          par  mois,  jusqu'à  l'expiration 

de  la  commande. 

Art.  4.  Usine.  —  Nous  fabriquerons  ces         dans  notre  usine 

de  à  

Art.  5.  Prix,  —  La  fourniture  de  ces         aura  lieu  au  prix 

de  (  francs)  francs  par  ,  rendu  à  ,  dans  les  ma- 
gasins de  la  Compagnie. 

Art.  6.  Extension  éventuelle  du  marché.  —  La  Compagnie  se 

réserve  la  faculté  d'augmenter  la  quantité  de   à  fournir  par  le 

présont  marché,  jusqu'à  concurrence  du   ,  pendant  un  délai 

de  mois  à  partir  de  ce  jour,  aux  mêmes  prix  et  conditions  que 

ci-dessus.  Les          qui  pourront  nous  être  demandés,  en  sus  des 

(  )  ,  seront  également  livrés  à  raison  de  (  )  par  mois. 

Art.  7.  Approbation  du  marché.  —  Le  présent  marché,  obliga- 
toire pour  nous  à  dater  de  ce  jour,  ne  le  sera  pour  la  Compagnie 
qu'après  son  approbation  par  le  conseil  d'administration. 

Fait  double  à  le  mil  buit  cent  


Vu,  approuvé  et  accepté 
par  décision  du  conseil  d'administration,  en  date  du  18..., 


Signé  :  


Vu  et  présenté  par  l'ingénieur  en  chef 

 ,1e  48... 

Signé;  *•« .  • 


Un  administrateur  : 

Signé:  


Ls  président  du  conseil  d'administration  . 
Signé  :  


Enregistré  à  le  18...,  

Signé  :  
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APPAREILS  ET  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

CAHIER  DES  CHARGES.  t 
Article  1.  Objet  du  cahier  de*  charges. 

Art.  2.  Description  des  appareils  à  fournir.  —  Formes  et  dimen- 
sions. —  Conformité  de  l'exécution  aux  dessins. 

Art.  3.  Modifications  en  cours  d'exécution.  —  L'administration  se 
réserve  le  droit  de  modifier  la  forme  ou  les  conditions  de  fabrication 
des  appareils,  sauf  à  en  tenir  compte  au  fournisseur,  sous  la  condi- 
tion expresse  d'une  réclamation  immédiate  de  sa  part  et  d'une  en- 
tente avec  l'administration,  avant  exécution. 

Art.  4.  Poids  des  pièces  à  fournir.  —  Ces  poids  sont  portés  sur  les 
dessins,  ou  dans  une  nomenclature  (Annexe  C),  ou  enfin  spécifiés  par 
la  soumission.  —  En  général,  toute  pièce  dont  le  poids  est  de  plus  de 
2  pour  100  inférieur  à  celui  stipulé  est  refusée.  En  cas  d'excédant, 
l'administration  du  chemin  de  fer  peut  refuser  ou  accepter,  sans 
que  l'excédant  soit  payé  au  fournisseur. 

Art.  5.  Qualité  des  matières.  —  Épreuves. 

Art.  6.  Conditions  de  fabrication. 

Art.  7.  Marques  des  appareils. 

Art.  8.  Contrôle  et  réception  provisoire  aux  ateliers.  —  Fabrica- 
tion en  général,  suivie,  dans  les  ateliers  du  fournisseur,  par  un 
ou  plusieurs  agents  du  chemin  de  fer,  auxquels  il  est  donné  toutes 
facilités  nécessaires  pour  vérifier  l'exécution  des  clauses  et  condi- 
tions du  présent  cahier  des  charges. 

La  réception  provisoire  a  lieu  dans  les  ateliers,  avant  la  livraison. 
Frais  de  main-d'œuvre  relatifs  au  contrôle  et  à  la  réception  provi- 
soire; établissement,  pour  les  vérifications,  des  gabarits  nécessaires, 
à  la  charge  du  fournisseur. 

Art.  9.  Délai  de  garantie.  —  Pendant  ce  délai,  toutes  les  pièces 
reconnues  défectueuses  sont  rebutées  et  rendues,  au  lieu  de  livrai- 
son, au  fournisseur,  qui  doit  immédiatement  les  remplacer,  sous 
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peine  de  voir  sa  garantie  augmenter  de  tous  les  retards  apportés 
dans  le  remplacement  des  pièces. 

Art.  10.  Réception  définitive.  —  Elle  est  prononcée  à  l'expiration 
du  délai  de  garantie,  et  quand  toutes  les  pièces  ont  été  remplacées. 

Art.  II.  Procès-verbaux  de  réception  (chap.  XI). 

Art.  42.  Rebuts. —  Les  pièces  rebutées  sont  marquées  d'un  poin- 
çon spécial,  comptées  et  mises  de  côté  pour  être  présentées  à  toute 
réquisition  aux  agents  du  chemin  de  fer,  ou  dénaturées  immédiate- 
ment sous  leurs  yeux,  au  choix  du  fournisseur. 

Art.  13.  Livraisons.  —  Les  livraisons  sont  faites  aux  lieux  et 
époques  fixées  par  la  soumission  ou  le  marché. 

L'administration  se  réserve  le  droit  de  modifier  les  lieux  de  li- 
vraison indiqués  par  la  soumission,  en  réglant  avec  le  fournisseur 
la  différence  de  transport. 

Art.  14.  Indemnités  en  cas  de  retard. 

Art.  15.  Droits  de  brevet.  —  L'entrepreneur  s'entend,  à  ses  frais, 
avec  les  propriétaires  de  brevets  d'invention,  et  garantit  l'adminis- 
tration du  chemin  de  fer  de  toute  poursuite. 

Art.  16.  Payements. 

Art.  17.  Interdiction  de  céder. 

Art.  18.  Jugement  des  contestations. 

Les  conditions  de  fourniture  des  bois  de  chêne,  ou  préparés,  pour 
châssis  de  changements,  croisements  et  traversées,  pour  charpente 
et  platelages  de  plaques  tournantes  et  ponts-bascules,  pour  fonda- 
tions de  tous  les  appareils  en  général,  sont  exactement  les  mômes 
que  celles  imposées  pour  la  fourniture  des  traverses  de  la  voie 
courante  (Annexe  G,  t.  I).  Le  nombre  et  les  dimensions  des  pièces 
qui  entrent  dans  la  composition  de  chaque  appareil  sont  indiqués 
dans  des  tableaux  spéciaux. 
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Type  de  nomenclature  t  changements,  croisements, 
traversées  de  voies,  plaques  tournantes. 


10MB11B 

de 
pièces 


1 
1 
1 
1 

12 

2 

2 

1 

1 

I 

1 

2 

4 

2 


4 

52 
1* 

8 
6 

4 

2 

G 

4 

2 

4 
18 


DÉSIGNATION  DBS  PIÈCES. 


C  h ii ii ferment  «Impie. 


Rail  entaillé  à  gauche  (*)  

Rail  entaillé  à  droite  • 

Aiguille  à  gauche  

Aiguille  à  droite  

Coussinets  

Butoirs  

Butoirs  

Cale  de  talon  d'aiguille,  à  gauche. 

Cale  de  talon  d'aiguille,  a  droite. 

Selle  en  Tonte  de  talon,  à  gauche. 

Selle  en  fonte  de  talon,  à  droite. 

Selles  de  joints  ordinaires  

Eclisses  ordinaires  

Eclisses  coudées  pour  talon  d'ai- 
guille  

Eclisses  droites  pour  talon  d'ai- 
guille  

Platines  en  fer  pour  tire-fond  n°l . 

Tire-fond  

Tire-fond  pour  couvre -tringles 
d'entretoise  

Crampons  ^. . 

Boulons  d'éclisses  ordinaires 
(avec  1  écrou)  

Boulons  pour  butoirs  et  cous- 
sinets (2  écrous  et  1  goupille). 

Boulons  à  tôle  fraisée  pour  cous» 
sinels  (2  écrous  et  1  goupille). 

Boulonspour  coussinets  [2  écrous 
el  1  goupille).  

Boulons  de  talon  d'aiguille  (2 
écrous  et  1  goupille)  

Boulons  à  épaulement,  de  talon 
d'aiguille  (2  écrous  et  1  gou- 
pille)  ... 

Boulons  de  fondation  de  boite  de 
mouvement  (1  écrou)  

Boulons  de  châssis  (1  écron  et 
1  rondelle)  


A  reporter. 


HABQOU 

oa 
numéros 

COTES 
diJ- 

POIDS 

d'ordre. 

tinclives. 

de  l'uni  if . 

totaux. 

5— G 

3-  1) 

4—  G 
4 — D 
P-2 
E— I 
E-3 
R— G 
R— I) 
86 — G 
26-D 

1 
1 

m. 

5,400 
5,400 
5,000 
5,000 

0 

» 
» 

0,1 80(*) 
» 

k. 

214  000 
214  000 
176,000 
176  000 

21,300 
^ ,  'j* f\f 
3,000 

16  6~iU 
16,650 

17  550 
17,250 

3  500 

4.500 

k. 

oi  a  non 
214.000 

176,000 

255,600 
6,000 

1 0,0<J(J 

16,650 
17,550 

1  M  \t  1 

/  ,uuu 
18,000 

7 

7,000 

14,000 

8 
1 

■ 
■ 

» 

7  000 
0,715 
0.400 

iv  onn 

2,860 

2 
» 

> 
» 

0,050 
0,590 

0,600 
3,120 

■ 

51 

» 

0.650 

3,900 

55 

0,180(9} 

1,140 

4,560 

78 

0,1 52(*) 

1,000 

2,000 

79 

0,149 

1,150 

6,900 

83 

0,251 

1,415 

5,660 

84 

0,250 

1,580 

3,160 

101 

0,198 

0,670 

2,680 

105 

0,284 

1,625 

29,250 

• 

000,000 

Mi On  dit  que  les  pièces  sont  i  gauche  ou  a  droite  suivant  qu'elles  sont  à  la  gauche  ou 
é  la  dioile  d  un  observateur  placé  dans  l'axe  des  appareils  de  telle  sorte  que  les  pointes 
"i  trouvent  tournées  vers  lui. 
C)  Largeur  transversalement  aux  rails. 

(M  La  cote  distinctive  des  boulons  est  lenr  longueur,  non  rompris  la  tê««,s'il  y  en 
(')  Y  rompris  la  tête.  r  '  3 


■ 
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de 
pièces 


2 
t 

2 


2 
1 

2 
4 


2 
1 
2 
4 


1 

l 
i 


4 
2 
4 

! 
2 
1 
1 
i 


DÉSIGNATION  DES  PIÈCES. 


Report  

Première  entretoise  ('). 

Pâlies  dYnt retoise  

Tringle  d'enireloise  

Houlonr.  d'articulation  d'enire- 
loise (1  écrou  et  i  goupille). . 

Boulon»  do  pâlies  d'enireloise 
(2  écrous  et  1  goupille)  

Longueur  totale  de  la  première 
enlretoise  


Deuxième  entretoise.. 

Pattes  

Tringle  

Boulons  d'articulation  

Boulons  de  pâlies  

Longueur  lotale  de  la  deuxième 
entretoise  


Troisième  entretoise. 

Paltei  

Tringle  •  

Boulons  d'articulation  

Boulon»  de  pâlies  

Longueur  totale  de  la  troisième 

enlretoise  

Couvre  tringle  de  la  première 

entretoise  

Couvre-lrlngle  de  la  deuxième 

enlretoise  

Couvre-lnngle  de  la  troisième 
eutretoise  

Mouvement. 

Boîte  de  mouvement  en  Tonte... 
Chapeaux  de  tourillons  en  Tonte 
Boulons  de  chapeaux  (I  clavette, 

1  écrou  et  1  goupille)  

Axe  de  rotation  en  Tonle  

Levier  droit  en  Ter  

Cheville  du  levier  droit... ..... 

Contre-poids  en  fonte  

Boulon  de  contre  poids  (2 écrous, 

1  goupille)  


A  reporter. 


MAIQUES 

OU 

numéro» 
d'ordre. 


1 

2 

8 
9 


7 

2 
8 
9 


2 

8 

9 


10 
il 
12 


» 

» 

12 
» 
» 
1 
l 

13 


COTES 

dit- 
IIocUtm. 


ni. 


0,085(*) 
1,151 

0,080 

0,080 

1,521 


0,107 
MM 
0,080 
0,080 

1,305 


0,116 

1,151 
0,080 
0,080 

1,583 

U00(») 

1,150 
1,200 


0,125 
» 
» 
i 
l 

0,125 


de  l'unilé. 


1,200 
10,000 

0,550 

0,245 


1,450 
10,000 
0.550 
0,245 


1,400 

10,000 
0,550 
0,245 

» 

16,000 
17,500 
19,500 


55,000 
4,000 

0,400 

22  000 
C,000 
0.050 

20,010 

0,500 


totaux. 


k. 

000,000 

2,400 
10,000 

1,100 

0,980 

a 


2,900 
lOJHK) 
1,100 
0,980 


2,800 
10.000 
1,100 
0,980 

» 

16,000 
17,500 
19.500 


55,000 
8,000 

1,600 
22,<iOO 
6,000 
0,050 
20,000 

0,500 


000,000 

H  D«  !•  poinle  des  aiguille*  vers  le  lalon. 
(')  Longueur  totale. 
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de 
pdVes 
»em- 
blablet 


1 

I 

I 
1 


2 
1 


2 
4 
4 

4 

4 

1 

1 

1 

1 

2 

4 

0 

8 


8 

2i 

8 

104 
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Report  

Levier  à  douille  en  fer  

Cheville  à  œil  avec  chaltiollc 

d'attache  

Col  <ie  cygne  

Boulon  d'articulation  de  col  de 
cygne  (2  écrnih<  !  goupille).. 
Bonlun  de  chape  de  col  de  cygne 
[i  cJaveUe  fendue)  

■'laque  tournante  «le  :t"\  lo 
pont  touruiiiit 
et  a  ce  vmm  ol  rt»«. 

FONTE. 

Demi-couronnes  

Ci  oisillon  supérieur  

FRRS  KT  TÔLES. 

Longerons  

(-ornières  et  rivels.  

Panneaux  de  parqueta  J  avec  ron 

en  tôle  f  délie  en 

Id  i  fonte  et 

Id  )  rivets. 

Crapaudinc  

Couvercle  de  pivot  eu  tôle  

Verrou  

Support  de  verrou  

Clavettes  de  support  de  verrou.. 

Boulons  de  suspension  (1  écrou). 

Boulons  d'assemblage  des  demi- 
couronnes  [2  écrous)  

Boulons  d  assemblage  des  lon- 
gerons sur  les  demi-couronnes 
(2  écrous)  

Boulons  d'assemblage  sans  lete 
(4  écrou»)   

Boulons  d'assemblage  des  longe- 
rons nur  lecroisillon  (2écrous). 

Boulons  d'assemblage  sans  tête 
(4  écrous)  

Boulons  a  uHe  fraisée,  d'assem- 
blage des  rails  (2  écrous)  

Boulons  d'articulation  du  ver- 
rou (1  écrou)  


A  reporter. 


ou 
numéros 

COTES 
dis. 

POIDS 

il'ordre. 

tlncUrca. 

de  l'unité. 

totaux. 

» 

m. 

S 

k. 

14,000 

k. 

000,000 
14, UU0 

(J 
ï 

0,I55(>) 
2350U(t) 

0.050 
24,4*0 

0,650 
24,480 

!  ï 

0,140 

12,500 

1,250 

15 

0,070 

0,480 

0,480 

■ 

t 

|i 

713.500 
719,000 

1427,000 
719,000 

» 
• 

» 
» 

115  000 

D 

226.000 
03,480 

1 

2 
5 

» 

1 

D 
> 

227 

1 

1 

» 
» 

0,298p) 
)• 
p 
• 

~0x342(v) 

40,425 

18,875 
20,000 
13,000 
12.000 
14^580 
0  8  >0 
2,080 

101,700 
73,.*00 

"0  M)) 

13,000 
14,380 
10,720 

225 

"0x150 

1,950 

11,580 

Il  - 

(17..  i  à  m 

£o  X  1 1 5 

0,880 

7,010 

214 

23x175 

1,150 

9,040 

-  i  ' 

0,980 

23.520 

215 

23x210 

1.2-20 

9,760 

20  i 

15x80 

0,210 

21,840 

210  ! 

20x190 

0,020 

0,620 

0000,000 

{')  De  l'embase  au  bout  du  corps. 

(')  Longueur^ 

('}  Diamètre  intérieur. 

(')  Diamètre  et  longueur  en  milllmélrei. 
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kokmi 
de 

pièce* 

Wffl- 

blabiw 


! 

2 
1 
4 


1 

4 

2 
8 

f 
1 
8 
1 
i 
2 

18 

12 

4 

16 

4 

8 


Report  

Boulons  d'attache  du  support  du 
verrou  (1  éerou  ell  rondelle). 

ACIER. 

Grain  en  acier,  de  la  crapaudine. 

Rails  continus  

Rails  intérieurs  

Itails  extérieurs  (2  àgauche,  *  1  ' 
2  à  droi(e)  

■  non  zr. 
Godet  de  graissage  

Total.. 


Cuve  «Tec 


FONTE.  « 

Croisillon  inférieur  

Panneaux  de  cuve  avec  encoches 

de  verrou  et  entrée  des  rails. 
Pa  n  neaux  de  cuve  avec  entrée  des 

rails  

Galets  


Pivot  

Clavette  do  pivot  

Tringlesdegalels(2éc.etl  goup.) 

Collerette  de  tringles  

Cercle  de  galets  en  2  pièces. . . . 
Fourrures  d'assemblage  de  la 

eouronne  du  croisillon  

Boulons  d'assemblage  des  pan- 
neaux de  cuve  [(1  écrou)  

Boulons  fixant  la  cuve  au  croi- 
sillon (1  écrou)..  .•  

Boulons  d'assemblage  de  la  cou- 
ronne du  croisillon  (2  écrous). 
Boulons  fixant  les  tringles  de 
galet*  a  la  collerette  (1  écrou). 
Boulons  d'assemblage  du  cercle 

des  galets  (1  écrou)  

Clavette  fendue  servant  à  fixer  le 
rail  Vignoles  à  la  cuve  


Total. 


Poids  total  de  la  plaqne  de5D,40. 


on 
numéro* 


207 


» 


» 

» 

> 
> 

> 
I 
» 

» 

» 

216 
217 
226 
201 
211 
> 


COTES 
dta- 
tinctiTe». 


20,85 


» 

3,120 
1,345 

0,775 


» 
» 


a 
» 


» 

25x95 
25x105 
30x160 
12x68 
22x73 
» 


de  l'unité. 


0,440 


0,800 
9*, 0<H) 
44,000 

24,000 


0,8011 


1033,000 

210,500 

202,000 
23,750 

27,000 
2,000 
10,000 
2-2,500 
52,300 

2,500 

0,840 

0,880 

2,000 

0,130 

0,580 
• 

0,355 


1  >laut. 


0000,000 
1,760 

0,800 
190.000 

83,000 

90,000 
0,800 


0000,000 


1033,000 

842,000 

404  000 
190,000 

27,000 
2  000 
80,000 
22.:.00 
104,600 

2,500 

15,120 

10,560 

8,240 

2,080 

2,320 

2,840 


0000,000 
0000,000 


(')  Bridge-rails 

~i  0-.KJ0. 


pesant  33k,50  le  mètre,  en  acier  puddlé, et 34k.30  en  arier  fondu; 
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STATIONS,  MAISONS  DE  GARDES  ET  ACCESSOIRES. 

CAHIER  DES  CHARGES. 

Le  présent  cahier  des  charges  s'applique  : 

4°  A  l'exécution  de  tous  les  bâtiments  des  stations  et  accessoires 
du  chemin  de  fer  de  ,  savoir  : 

Bâtiments  des  voyageurs  —  hangars  de  marchandises  et  quais  de 
chargement  —  remises  pour  voitures  et  locomotives  —  ateliers  — 
prises  d'eau  —  annexes  pour  lieux  d'aisances  et  abris  pour  les  voya- 
geurs ; 

2°  A  celle  de  maisons  de  gardes  réparties  sur  différents  points 

de  la  ligne. 

Les  stations  seront  établies  à  et  formeront  lots  à  donner 

à  autant  d'entrepreneurs  ou  à  un  seul  ;  ils  s»,  ront  groupés  ainsi 
qu'il  suit  : 

.  1er  Lot  avec  maisons  de  gardes. 

2e  là  avec  

Ces  lots  sont  divisés  en        sections,  pour  chacune  desquelles 

des  prix  spéciaux  sont  fixés  à  la  série  et  réunis  ainsi  qu'il  suit  : 

Toutes  les  conditions  d'exécution,  autres  que  celles  des  prix  sti- 
pulés au  cahier  des  charges,  sont  les  mêmes  pour  les  sections. 

Les  combles  en  fer  des  halles  de  ,  ainsi  que  ceux  des  auvents  à 

établir  sur  les  quais  des  différentes  stations,  ne  font  pas  partie  de  la 
présente  entreprise. 

Les  travaux  de  couverture,  ferblanterie,  peinture,  vitrerie,  etc., 
relatifs  à  ces  mômes  combles,  en  font  seuls  partie. 

Le  nombre  des  maisons  de  gardes  n'étant  pas  définitivement  ar- 
rêté, la  compagnie  pourra  l'augmenter  ou  le  diminuer  en  en  pré- 
venant l'entrepreneur  en  temps  opportun,  sans  que,  pour  ce  fait, 
les  conditions  du  marché  soient  changées. 


T.  II. 


42 
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PROVENANCE  ET  QUALITÉ  DES  MATÉRIAUX. 

PROPORTIONS  ET  MODE  D'EXECUTION. 
CHAPITRE   1.   —    TERRASSEMENTS ,  MAÇONNERIE ,  PLATRERIE. 

1.  Tracé  des  stations.  *m  Le  tracé  des  divers  bâtiments  et  acces- 
soires de  chaque  station  sera  piqueté  sur  lo  terrain  par  les  soins  de 
l'ingénieur  ou  de  son  délégué,  en  présence  de  l'entrepreneur,  qui 
devra  le  reconnaître  avant  l'ouverture  des  travaux. 

2.  Déblais  et  remblais.  —  Les  déblais  et  remblais  seront  exécutés 
par  l'entrepreneur,  conformément  aux  profils,  aux  plans  et  aux 
ordres  de  service  qui  lui  seront  donnés. 

Les  fouilles  et  autres  parties  devant  recevoir  des  constructions 
seront  dressées  de  niveau,  en  tous  sens,  suivant  les  lignes  et  les 
talus.  Le  fond  sera  damé  proprement,  à  plusieurs  reprises,  en  arro- 
sant les  terres.  Les  rigoles  pour  recevoir  le  béton  seront  dressées 
d'aplomb  et  d'égale  largeur,  suivant  les  profils  d'encaissement.  Dans 
le  cas  où  cet  encaissement  ne  serait  pas  bien  exécuté,  l'entrepreneur 
serait  tenu  de  fournir  des  planches  pour  placer  le  béton,  de  rem- 
blayer et  piloner  les  terres  au  pourtour.  Lorsque,  dans  les  déblais 
ou  fouilles,  il  arrivera  des  éboulements,  ils  seront  relevés  aux  frais 
de  l'entrepreneur,  qui  doit  faire  placer  des  étais,  s'ils  sont  néces- 
saires. Le  sol  à  remblayer  sera  préalablement  nettoyé  et  damé  ;  les 
remblais  ne  contiendront  ni  souches,  ni  racines,  ni  débris  de  végé- 
taux ;  ils  seront  pilonés  par  couches  de  i  5  à  20  centimètres  d'é- 
paisseur. 

3.  Sable.  —  Le  sable,  pour  la  fabrication  des  mortiers  et  pour  le 
pavage,  sera  pur,  exempt  de  toutes  matières  terreuses,  passé  à  la 
claie  et  lavé,  s'il  y  a  lieu.  Il  proviendra  des  rivières  qui  en  charrient 
et,  en  outre,  des  carrières  admises  par  l'ingénieur. 

4.  Gravier.  ~*  Le  gravier  employé  pour  la  confection  du  béton 
proviendra  des  cours  d'eau  et  des  gravières  les  plus  rapprochés  du 
lieu  d'emploi.  Il  sera  purgé  de  terre  et  de  sable  par  le  passage  à  la 
claie,  et  les  plus  gros  cailloux  seront  cassés,  de  manière  à  pouvoir 
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passer  par  un  anneau  de  0m,05  de  diamètre;  il  en  sera  de  môme,  si 
l'on  emploie  des  pierres  dures  concassées. 

5.  Chaux  hydraulique.  «-  La  chaux  employée  dans  les  ouvrages 
sera  hydraulique  et  de  la  meilleure  qualité,  sans  biscuits,  durillons, 
et  sans  aucun  mélange  de  matières  étrangères.  Elle  proviendra  des 

carrières  de  La  qualité  de  la  chaux  sera  constatée  par  des  essais, 

toutes  les  fois  que  cette  précaution  sera  jugée  nécessaire. 

La  chaux,  au  sortir  du  four,  sera  conservée  à  couvert;  elle  ne 
sera  approvisionnée  qu'au  fur  et  à  mesure  des  besoins.  La  chaux 
qui,  par  suite  d'approvisionnement  trop  considérable  ou  anticipé,  se 
trouverait  réduite  en  poussière,  au  moment  de  la  construction,  sera 
rejetée. 

6.  Extinction  de  la  chaux.  —  La  chaux  sera  éteinte  à  mesure  des 
besoins,  douze  heures  au  moins  et  deux  jours  au  plus  avant  la  con- 
fection du  mortier;  l'extinction  s'opérera  dans  des  fosses  plinthées 
de  planches  et  sous  des  hangars  à  l'abri  de  la  pluie.  Ces  fosses  au- 
ront au  maximum  3  mètres  de  longueur  sur  2  mètres  de  largeur  et 
O^O  de  profondeur.  On  étendra  la  chaux  vive  dans  le  fond  de  ces 
bassins,  sur  une  couche  de  0m,30,  et  on  l'arrosera  successivement 
avec  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour  que,  après  son  extinction  en- 
tière, elle  se  réduise  en  pâte  molle  par  la  trituration. 

On  la  laissera  reposer  pendant  vingt  heures  au  moins  dans  les 
bassins. 

7.  Fabrication  du  mortier.  —  Avant  de  mêler  la  chaui  avec  lo 
sable,  on  la  malaxera  au  rabot  à  bras,  sans  addition  d'eau;  lorsque, 
à  la  suite  de  la  trituration,  elle  sera  suffisamment  molle,  on  y  ajou- 
tera graduellement  le  sable,  sans  addition  d'eau. 

Le  mortier  se  composera  de ... .  volumes  de  chaux  en  pâte  et  de 
volumes  de  sable. 

Le  mortier,  après  la  fabrication  et  jusqu'au  moment  de  l'emploi, 
devra  être  conservé  à  couvert.  On  ne  fabriquera  ^  la  fois  que  la 
quantité  qui  pourra  être  employée  dans  la  journée, 

6.  Mortier  de  ciment.  —  Le  mortier  fin,  destiné  à  la  maçonnerie 
de  pierre  de  taille  et  au  rejointoyement,  sera  composé  d'après  les 
données  indiquées  à  la  série  des  prix.  On  fera  toujours  le  mélange 
de  sable  et  de  ciment  avant  de  le  broyer  avec  la  chaux. 
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Ce  mortier  sera  fabriqué  comme  le  mortier  ordinaire,  mais  il  ne 
pourra  être  employé  plus  de  six  heures  après  sa  confection. 

9.  Béton.  —  Le  béton  se  composera  de         parties  de  mortier 

ordinaire,  fabriqué  comme  il  a  été  dit  ci-dessus,  et  de  parties 

de  gravier  ou  pierres  dures  concassées,  passées  à  la  claie  ;  le  mé- 
lange sera  fait  au  rabot  et  à  la  pelle  sur  l'aire  de  fabrication  du  mor- 
tier; l'emploi  du  béton  se  fera  immédiatement  après  sa  fabrication. 
Le  béton  qui  ne  sera  pas  employé  dans  la  journée  de  sa  fabrication 
sera  rejeté.  Le  béton  employé  hors  de  l'eau  sera  régalé  par  couches 
de  Om,25  à  0œ,30  au  plus  d'épaisseur,  piloné  à  petite  percussion, 
jusqu'à  faire  souffler  le  mortier.  Chaque  couche  sera  nettoyée  avant 
la  pose  de  la  couche  suivante  ;  elle  sera  arrosée,  si  elle  commence  à 
durcir. 

Le  mode  d'immersion  du  béton  sous  l'eau  sera  déterminé  par  jin 
ordre  de  service. 

40.  Moellons.  —  Les  moellons  sont  divisés  en  trois  classes. 

1°  Les  moellons  ordinaires  pour  maçonnerie  de  remplissage,  et 
les  parements  destinés  à  être  revêtus  d'un  crépi  ; 

2°  Les  moellons  smillés  pour  parements  de  0m,30  de  queue 
moyenne,  pour  murs  de  quais  et  de  clôtures  ; 

3°  Les  moellons  piqués  de  parements,  deO-,30  de  queue  moyenne, 
pour  murs  de  face. 

L'emploi  de  chacune  de  ces  espèces  de  moellons  sera,  au  reste, 
indiqué  dans  la  spécification  de  chaque  ouvrage,  et  leurs  dimensions 
seront  prescrites  par  les  dessins  et  par  des  ordres  particuliers. 

Les  moellons  proviendront  des  carrières  de  Les  moellons  pro- 
venant de  bancs  ,  qui  pourraient  se  trouver  dans  l'une  des  car- 
rières précitées,  seront  refusés. 

Les  moellons,  quelle  qu'en  soit  la  destination,  seront  durs,  bien 
gisants,  nettoyés  et  ébousinés  au  vif,  purgés  de  toute  matière  étran- 
gère et  non  gélifs. 

H.  Maçonnerie  ordinaire  de  moellons.  —  La  maçonnerie  de  fon- 
dation et  de  remplissage  sera  faite  en  moellons  de  fort  appareil,  bien 
litée  à  lits  parallèles.  Chaque  assise  sera  arrasée  à  niveau  avec  une 
ou  deux  assises  en  parement. 

Les  moellons  seront  posés  sur  leur  lit  de  carrière,  à  bain  soufflant 
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do  mortier,  et  poussés  au  marteau,  de  manière  à  ce  que  les  inter- 
stices voisins  se  remplissent  complètement. 

Le  mortier  sera  employé  sans  parcimonie;  toutefois  on  en  dimi- 
nuera le  volume  en  poussant  des  éclats  de  pierre  dans  les  inter- 
valles. 

Tout  moellon  qui  ne  serait  pas  solidement  assis  et  qui  s'appuierait 
sur  les  pierres  voisines,  sans  l'intermédiaire  d'une  couche  de  mor- 
tier, sera  nécessairement  relevé. 

On  aura  soin,  avant  de  poser  une  nouvelle  assise,  de  bien  arraser 
et  nettoyer  l'assise  inférieure  avec  le  balai,  et  d'en  enlever  toutes 
les  pierres  vacillantes. 

Pendant  les  chaleurs  de  l'été,  on  arrosera  les  maçonneries  pour 
empêcher  le  mortier  de  se  gercer,  sans  que  toutefois  on  l'amène 
à  se  délayer.  Les  matériaux  seront  également  arrosés  avant  leur 
emploi. 

L  ebousinage  et  la  taille  des  moellons  seront  faits  sur  les  chan- 
tiers. Ces  matériaux  ne  devront  subir  sur  le  tas  que  le  travail  néces- 
saire pour  la  mise  en  place. 

Les  pierres  destinées  à  former  parement  seront  grossièrement 
équarries  au  marteau,  sans  augmentation  de  main-d'œuvre,  de  ma- 
nière à  permettre  un  dressement  exact  des  maçonneries.  Les  lits  et 
joints  seront  crépis  à  la  truelle,  à  mesure  de  l'exécution.  Les  mêmes 
conditions  seront  observées  lorsque  la  maçonnerie  sera  destinée  à 
former  parement  revêtu  d'un  crépi. 

42.  Maçonnerie  et  taille  des  moellons  de  parement.  —  La  maçon- 
nerie de  moellons  pour  parement  sera  divisée  en  deux  classes  : 

1°  Maçonnerie  de  parement  en  moellons  smillés  pour  parement 
droit  et  courbe  ; 

2e  Maçonnerie  de  parement  en  moellons  piqués  pour  parement 
droit  et  courbe. 

Les  moellons  pour  parements  smillés  seront  simplement  taillés 
soit  à  la  hachette,  soit  avec  la  tête  ou  la  pointe  du  marteau,  sur  les 
lits  et  les  joints,  pour  leur  donner  plus  d'assiette,  et  sur  la  tête  pour 
dresser  le  parement  et  le  soumettre  à  l'alignement  du  cordeau.  La 
taille  sera  conforme  à  celle  du  type  n°  ,  dont  l'entrepreneur  dé- 
clare avoir  pris  connaissance. 
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Ces  moellons  auront  toujoors  au  moins  O-,^  de  hauteur*  0e», 50  de 
largeur  et  0m,36  de  queue  pour  les  boutisses,  et  0*,Î3  de  queue 
pour  lds  panneresses  ;  leur  longueur  sera  au  plus  de  0*,6O. 

La  taille  de  ces  moellons  devra  être  opérée  de  façon  que  les  joints 
soient  d'équerre  et  que  leur  largeur  ne  soit  pas  de  plus  de  0-,02  à 
une  profondeur  de  0»,i0en  dedans  du  plan  du  parement  ;  l'épaisseur 
du  lit  et  du  joint  en  parement  ne  devra  pas  ôtre  supérieure  à  0-,01 . 

Les  moellons  d'un  même  rang  seront  choisis  d'une  épaisseur 
égale;  la  hauteur  des  assises  pourra  varier,  mais  sans  transition 
brusque  d'une  assise  à  l'autre.  É 

La  pose  de  ces  moellons  de  parement  sera  faite  sur  le  lit  de  car- 
Hère  à  bain  soufflant  de  mortier  ;  ils  seront  frappés  au  maillet  jus- 
qu'à ce  qu'ils  soient  solidement  assis.  Toutes  les  pierres  seront 
nettoyées  et,  au  besoin,  mouillées  au  moment  de  l'emploi.  Les 
joints  verticaux  des  assises  successives  seront  à  recouvrement  de 
OŒ,40  au  moins. 

Les  moellons  piqués  pour  parements  auront  leurs  lits  et  leurs 
joints  taillés  à  la  pointe  du  marteau  et  relevés  d'une  ciselure  de 
0»,03  de  largeur  contre  l'arête  du  parement.  La  face  du  parement 
sera  taillée  à  la  pointe  ou  à  la  boucharde,  entourée  d'une  ciselure 
ou  d'un  chanfrein  de  */,  de  largeur,  conformément  aux  types 

n*  ,  dont  l'entrepreneur  déclaré  avoir  pris  connaissance. 

'  Les  joints  seront  tirés  d'équerre  sur  0",10au  moins;  ils  n'auront 
pas  plus  de  0-  008  d'épaisseur;  les  lits  et  les  joints  seront  à  vivé 

aréW  sur  la  face  du  parement,  pour  les  types  n"  

Les  assises  de  moellons  seront  toutes  de  la  même  hauteur  pour 
le  même  ouvrage;  cette  hauteur  ne  pourra  être  moindre  de  0m,15; 
elle  sera  calculée  de  manière  que  deux  ou  plusieurs  assises  cor- 
respondent à  une  assise  de  pierre  de  taille  avec  laquelle  se  rac- 
corde la  maçonnerie  de  moellons  piqués.  Les  moellons  seront  appa- 
reillés par  carreaux  et  boutisses.  Les  carreaux  auront  au  moins  une 
profondeur  de  0m,23,  les  boutisses  do  0-,37,  de  manière  à  former 
une  épaisseûr  moyenne  de  O^O. 

La  longueur  en  parement  sera  au  moins  le  double  de  la  hauteur, 
et  aura  au  plus  0m,60. 
13.  Pierre  de  taille.  —  La  pierre  de  taille  proviendra  des  mêmes 
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carrières  que  celles  qui  fournissent  les  moellons,  et,  si  l'ingénieur 

l'ordonne,  des  carrières  de  Elle  sera  tirée  des  meilleurs  bancs, 

extraite  en  bonne  saison,  d'un  grain  serré,  dure,  sans  fils,  moies, 
cailloux,  bousin,  sable  graveleux  et  tendrières,  non  susceptible  de 
geler,  se  déliter  ou  se  dégrader  à  l'air. 

Elle  sera  choisie  de  couleur  semblable  pour  les  mêmes  ouvrages, 
suivant  dessins  et  indications  de  l'ingénieur. 

14.  Maçonnerie  de  pierre  de  (aille.  —  Les  parements  vus  de  la 
pierre  de  taille  seront  taillés  avec  soin  :  soit  à  la  fine  pointe  et  re- 
levés d'une  ciselure  qui  pourra  (Hre  de  O^OOO  à  0m,007  en  retraite 
sur  le  parement  à  la  pointe;  soit  à  la  boucharde,  avec  la  môme  cise- 
lure; soit  enfin  à  la  laie,  à  deux  reprises. 

Ces  trois  sortes  de  parements  seront  conformes  aux  types  not  , 

dont  l'entrepreneur  déclare  avoir  pris  connaissance.  L'ingénieur 
prescrira  le  genre  de  parement  à  employer  pour  chaque  ouvrage. 
Les  parements  vus  seront  sans  écornures,  épaufrures  ni  flaches.  Les 
tûtes  seront  parfaitement  dégauchies  et  taillées  dans  toute  leur  éten- 
due; les  joints  seront  retournés  d'équerre  et  taillés  suivant  des 
plans  exacts,  jusqu'à  0m,15  au  moins  des  parements. 

La  maçonnerie  de  pierre  de  taille  sera  exécutée  par  assises  régu- 
lières et  de  fauteur  égale,  conformément  au  détail  d'appareil  qui 
sera  remis  h  l'entrepreneur. 

Dans  les  assises  courantes,  les  pierres  seront  appareillées  par 
carreaux  et  boutisses,  dont  la  longueur  sera  au  moins  égale  à  une 
fois  et  demie  la  hauteur;  les  joints  montants  seront  h  recouvrement 
deO,15au  moins. 

La  pierre  de  taille  sera  posée  sur  son  lit  de  carrière  et  sans  le  se- 
cours de  cales,  sur  une  couche  de  mortier  fin,  et  battue  au  refris 
avec  une  hie  en  bois  pesant  10  kilogrammes.  Cette  opération  devra 
réduire  l'épaisseur  des  joints  horizontaux  à  0m,007  et  faire  re- 
fluer une  certaine  quantité  de  mortier  dans  les  joints  verticaux. 
On  achèvera  de  remplir  les  joints  en  y  faisant  pénétrer  du  mortier 
au  moyen  de  la  fiche  à  dents  et  non  par  le  coulage,  qui  est  formel- 
lement interdit. 

Les  joints  verticaux  auront  aussi  O»,007  d'épaisseur  au  plus. 

Chaque  assise  sera  parfaitement  dérasée  de  niveau,  avant  la  pose 
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de  l'assise  suivante  ;  elle  sera  nettoyée,  balayée  et  arrosée  avant  de 
recevoir  la  couche  de  mortier. 

15.  JRagrément  et  rejoinloyement.  —  Après  l'achèvement  des  ma- 
çonneries, les  parements  vus,  en  pierre  de  taille  ou  en  moellons 
piqués  et  smillés,  seront  ragréés  avec  soin  ;  puis  les  joints  seront 
refouillés  au  crochet,  sur  une  profondeur  de  0m,0i  àOm,03,  et  rem- 
plis, après  avoir  été  arrosés,  de  mortier  lin  au  ciment  de  tuileaux. 

Le  mortier- sera  refoulé  avec  force,  sans  bavures,  et  quand  il  aura 
pris  une  consistance  suffisante,  la  surface  des  joints  sera  rigoureu- 
sement frottée  et.  polie  au  lissoir. 

16.  Briques  ordinaires.  —  Les  briques  ordinaires  proviendront 
des  meilleurs  fours  des  environs  de  chaque  station.  Néanmoins 
l'entrepreneur  sera  tenu  de  prendre,  pour  les  faces  à  briques  appa- 
rentes des  bâtiments  des  stations  de  ,  des  briques  de   Elles 

seront  bien  cuites,  dures,  sonores,  droites,  bien  moulées  et  de  pâte 
homogène;  on  rejettera  celles  qui  seront  voilées  ou  plus  ou  moins 
vitrifiées. 

17.  Briques  creuses.  —  Les  briques  creuses  proviendront  des 
fours  de  

18.  Maçonnerie  de  briques.  —  Les  briques  ordinaires  et  creuses 
seront  posées  sur  un  lit  de  mortier  de  chaux  et  de  sa^le  de  0",015 
que  l'on  réduira  à  0-,010  par  la  pression.  Les  joints  verticaux  de 
chaque  assise  devront  être  eu  recouvrement  sur  ceux  de  l'assise 
inférieure.  Ils  auront  au  plus  0œ,0i  d'épaisseur.  . 

Lorsque  cette  maçonnerie  est  prescrite  à  parements  apparents 
d'un  côté,  les  assises  des  briques  seront  d'une  épaisseur  bien  égale 
et  parfaitement  horizontales,  les  joints  d'une  même  largeur  et  leur 
croisement  respectif  placé  dans  une  môme  verticale  ;  le  jointoyement 
en  mortier  fin  de  ciment  bien  lissé  au  fer,  droit,  apparent  et  d'une 
même  épaisseur  dans  tout  le  parement;  les  briques  seront  bien 
serrées  entre  les  bois  préparés,  de  manière  à  en  cacher  la  disjonction 
par  suite  de  rétrécissement. 

19.  Maçonnerie  de  briques  pour  voûtes.  La  maçonnerie  de  bri- 
ques et  mortier  hydraulique  pour  voûtes,  tant  en  plein  cintre  que 
surbaissées;  avec  ou  sans  nervures,  sera  exécutée  par  assises  réglées 
d'après  le  plan  du  rayon. 
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Les  lbrmerets,  les  arcs  doubleaux  des  pénétrations,  les  arêtes  et 
surfaces  gauches  seront  taillés  et  coupés  suivant  les  différentes 
courbes  et  suivant  le  plan  du  rayon. 

Le  parement  apparent  des  voûtes  sera  frotté  et  poli  ;  les  joints  des 
assises  seront  grattés  sur  0",03  de  profondeur,  refaits  avec  du  mor- 
tier de  ciment  et  lissés. 

20.  Maçonnerie  de  briques  réfractaires.  —  Les  briques  réfraclaires 

pour  âtre  de  cheminée  proviendront  des  fours  de  ;  elles  seront 

bien  faites,  dures  et  sonores;  leurs  joints  seront  garnis  de  terre 
glaise  mêlée  de  sable  du  

21 .  Maçonnerie  de  briques  à  plâtre.  —  Les  maçonneries  de  briques 
de  champ  pour  manteaux  de  cheminée  et  cloisons  légères  seront 
faites  en  briques  ordinaires  posées  à  plâtre. 

22.  Crépissages.  —  Les  crépissages  en  mortier  ordinaire  seront 
faits  à  trois  couches  de  mortier,  polies  au  lissoir. 

Pour  les  fosses  d'aisances,  on  emploiera  du  mortier  de  ciment, 
également  à  trois  couches,  polies  une  première  fois  au  lissoir  et  une 
seconde  fois  au  caillou. 

23.  Chapes  en  ciment.  —  Les  chapes  qu'on  appliquera  sur  le 
fond  des  fosses  d'aisance  seront  faites  en  mortier  de  ciment,  poli 
d'abord  au  lissoir  et  ensuite  au  caillou. 

24.  Tuiles  plates  et  creuses  ordinaires.  —  Les  tuiles  plates  et 
creuses  ordinaires  proviendront  des  mêmes  fours  que  les  briques 
ordinaires  et  devront  avoir  les  mêmes  qualités  que  celles-ci  ;  elles 
seront  surtout  sonores,  non  gélives  et  ne  devront  pas  s'écailler. 

25.  Tuiles.  —  Les  tuiles  auront  les  mômes  qualités  que  les  tuiles 
ordinaires. 

26.  Couverture  en  tuiles.  —  Les  tuiles  plates  pour  couvertuie 
double  se  couvriront  aux  deux  tiers  et  à  joints  alternatifs;  elles  se 
toucheront  parfaitement  dans  toute  leur  longueur  ;  les  lattes  qui  les 
reçoivent  auront  0",06  de  largeur  sur  0",027  d'épaisseur,  et  seront 
clouées  sur  chaque  chevron  avec  des  clous  à  lattes,  en  fer  bien  cor- 
royé, et  non  avec  des  pointes. 

Les  tuiles  Creuses  pour  faîtages  et  arêtiers  se  recouvriront  à  un 
quart;  elles  seront  posées  sur  mortier  hydraulique  et  bien  join- 
toyées. Ces  tuiles  seront  attachées  à  des  lattes  de  0-,07  de  largeur 
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sur  0",03  d'épaisseur  ;  les  faîtages  et  arêtiers  seront  exécutés  en 
mortier  de  ciment. 

27.  Ardoises.  —  Les  ardoises  proviendront  des  carrières  de  , 

elles  seront  bien  lisses,  non  délitées  ni  gélives,  maigres  et  d'une 
teinte  égale. 

28.  Couverture  en  ardoises.  —  Les  ardoises  se  recouvriront,  oomme 
les  tuiles  plates,  aux  deux  tiers  et  à  joints  croisés;  chacune  sera 
clouée  par  deux  clous  sur  le  bordage  en  planche  ou  sur  le  lattis; 
les  faîtes  et  arêtes  seront  recouverts  de  plomb  laminé  de  O",0O15 
d'épaisseur  sur  O™,^  de  largeur,  fixé  sur  les  ardoises  par  deux 
clous  en  croix  par  mètre  courant,  ou  calotté  par  une  dame  en 
plomb. 

29.  Pavés  d'échantillon.  —  Le  pavé  de  calcaire  proviendra  des  car- 
rières de  Le  pavé  des  roches  feldspathiqucs  proviendra  des  car- 
rières de  

Tous  ces  pavésauront  les  dimensions  suivantes  :  longueur,  0™,H 
à  0ffl,16;  largeur,  0»,i0  à  0m,12;  queue,  0»,i8. 

Ils  seront  bien  équarris,  de  manière  qu'ils  ne  produisent  pas  de 
joints  de  plus  de  0*,02  d'épaisseur. 

Les  pavés  en  cailloux  étètés  proviendront  de  ;  ils  auront  un 

diamètre  de  0"»,10  à  0°\15  et  une  queue  de  0-15. 

30.  Chaussées  pavées.  —  Les  pavés  seront  établis  sur  forme  de 
sable  de  0m,2O  d'épaisseur;  ils  seront  solidement  affermis  au  mar- 
teau par  rangées  droites  d'une  largeur  uniforme  et«perpendiculaires 
à  l'axe  de  la  chaussée;  ils  seront  à  joints  alternés  d'une  rangée  à  la 
suivante.  Les  joints  des  pavés  de  carrière  ne  devront  pas  avoir 
plus  de  0°»,008  d'épaisseur.  A  mesure  de  l'exécution,  deux  ou- 
vriers dresseront  le  pavé  en  le  battant  avec  une  hie  de  20  kilo- 
grammes jusqu'à  ce  que  la  percussion  ne  produise  plus  aucun 
tassement. 

Les  pavés  avec  mortier  hydraulique  seront  établis  sur  un  terrain 
bien  damé  et  uni,  sur  lequel  on  étendra  une  couche  de  mortier  hy- 
draulique de  0m,03  d'épaisseur;  les  pavés  y  seront  posés  solidement 
au  martoau,  comme  les  pavés  ordinaires,  les  joints  remplis  de  mor- 
tier et  battus  ensuite  à  la  hie  jusqu'à  la  résistance. 

L'entrepreneur  devra  remplacer  sans  délai  les  pavés  qui  s'écrase- 
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raient  ou  se  fendraient  par  l'effet  delà  main-d'cçnvre,  et  réparer  les 
flaches  qu'elle  produirait. 

Après  la  visite  du  pavage,  et  sur  l'ordre  de  l'ingénieur  en  chef,  il 
sera  répandu  sur  la  surface  une  couche  de  O»,03  de  sable. 

31.  Bordures  de  trottoirs.  —  Les  bordures  de  trottoirs  seront 

faites  en  pierre  calcaire  jurassique,  dite  de  ,  bien  dnre  et  sans 

défauts  aux  faces  qui  devront  rester  apparentes.  Leur  taille  sera 
faite  à  la  boucharde.  L'arête  extérieure  sera  arrondie  suivant  un 
quart  de  rond  de  0m,02  de  rayon.  A  l'intérieur,  on  pratiquera  une 
feuillure  de  0*,0i  de  profondeur  et  de  0*,05  de  largeur,  destinée  à 
recevoir  la  conche  de  bitume. 

32.  Dallage  en  bitume.  —  Le  mastic  d'asphalte  proviendra  de  

et  sera  mélangé  avec  îa  quantité  nécessaire  de  goudron  minéral  pour 
opérer  la  fusion  et  offrir  la  résistance  convenable,  suivant  qu'on 
l'emploiera  en  trottoirs  ou  en  terrasses.  Dans  le  premier  cas,  on  y 
introduira  8  pour  400  de  gravier  fin;  dans  le  deuxième  cas, 
9  pour!  00. 

Il  sera  appliqué  sur  une  couche  de  béton  et  de  gros  mortier  de 
(r,10  d'épaisseur. 
L'épaisseur  du  bitume  sera  de  0m,01  àOm,02. 

33.  Plâtre.  —  Le  plâtre  sera  tiré  des  carrières  de  ;  il  sera 

bien  cuit,  non  éventé,  broyé  sans  être  échauffé  parcelle  opération, 
et  passé  au  tamis  fin;  il  doit  devenir  onctueux  étant  gâché  et  durcir 
parfaitement;  Usera  mis  en  œuvre  le  plus  promptement  possible 
après  sa  calcinatlon. 

34.  Enduits  en  plâtre.  —  Les  enduits  en  plâtre  seront  exécutés 
en  trois  Couches,  dont  deux  en  gros  plâtre  mélangé  d'un  quart  de 
sable  et  une  en  plâtre  fin  bien  blanc.  La  première  couche  servira  à 
fermer  les  joints.  Quand  elle  sera  à  moitié  sèche,  on  appliquera  la 
seconde,  qui  devra  dégauchir  parfaitement  les  cloisons.  La  troisième 
sera  appliquée  ensuite  sur  0-,005  d'épaisseur;  elle  sera  parfaite- 
ment dressée  et  polie. 

35.  Ptafonds  en  plâtre.  —  Les  plafonds  seront  d'abord  lattés  en 
vollges  de  sapin  d'environ  0W,04  de  largeur  sur  0m,007  à  0-,008 
d'épaisseur,  clouées  aux  deux  extrémités  et  sur  chaque  solive  avec 
deux  clous  à  tète  plate. 
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Sur  ces  lattes  bien  dressées,  on  fouettera  une  couche  un  peu 
claire  de  plâtre  fin  qui  doit  lè  couvrir  et  pénétrer  dans  les  intervalles. 
Lorsqu'elle  aura  fait  prise,  on  en  appliquera  une  seconde  en  gros 
plâtre  d'environ  0m,01  d'épaisseur  qu'on  dressera  avec  soin.  Pen- 
dant qu'elle  sera  encore  fraîche,  on  la  recouvrira  d'une  couche  de 
plâtre  fin  et  blanc  de  0n,007  à  0m,008  d'épaisseur  et  polie. 

36.  Corniches,  impostes  et  archivoltes  en  plâtre.  —  Les  corniches, 
impostes  et  archivoltes  seront  dégrossies  avec  le  gabarit  en  gros 
plâtre,  la  dernière  couche  sera  formée  par  un  coulis  en  plâtre  fin. 

37.  Dadigeonnagc.  —  S'il  y  a  lieu  d'employer  le  badigeon  sur  les 
crépis,  on  délayera  dans  une  eau  de  chaux  grasse,  de  consistance 
convenable,  une  quantité  d'ocre  ou  de  noir  de  fumée,  ou  autre  cou- 
leur propre  à  donner  la  teinte  qu'on  voudra  obtenir.  Les  deux  cou- 
ches seront  appliquées  au  pinceau,  la  première  quand  le  crépi  sera 
encore  frais,  la  seconde  quand  la  première  sera  complètement  sèche. 
On  aura  soin  de  remuer  le  mélange  jusqu'au  fond  chaque  fois  qu'on 
y  trempera  le  pinceau,  afin  d'obtenir  une  égale  intensité  de  couleur. 

CHAPITRE  II.  —  CHARPENTE. 

38.  Bois  de  chêne.  —  Le  bois  de  chêne  proviendra  des  forêts 
de....  et  de  préférence  des  montagnes;  il  sera  coupé  en  bonne 
saison,  sans  aubier,  sain,  de  droit  01,  sans  piqûres,  pourritures, 
fentes,  nœuds  vicieux  ou  tous  autres  défauts  préjudiciables  à  la 
bonne  exécution,  à  la  solidité  ou  à  la  durée  des  ouvrages. 

39.  Dois  de  sapin.  —  Les  bois  de  sapin  pour  solivageset  combles 

devront  être  tirés  de  ;  ils  seront  de  droit  fil,  sains,  d'un  ton 

blanc. 

Toute  pièce  échauffée  ou  d'un  rouge  blafard  sera  refusée. 
Les  planches  et  madriers  de  sapin  proviendront  également  d... 
 et  seront  Ûotlés. 

40.  Charpente  de  chêne  et  de  sapin.  —  Les  assemblages  des  bois 
pour  charpente  de  chêne  et  de  sapin  seront  faits  avec  le  plus  grand 
soin,  à  tenons  et  mortaises,  traits  Je  Jupiter  et  autres,  assemblés 
avec  justesse,  avec  chevilles  et  roidis  à  la  cognée;  les  planches  et 
pans  de  bois  dressés  bien  droits,  d'égale  épaisseur. 


Digitized  by  G( 


STATIONS,  MAISONS  DE  GAKJtKS.  t>69 

-41.  Escaliers,  —  Les  bois  employés  pour  les  escaliers  seront  bien 
secs,  de  beau  choix,  sans  aubier  ni  défauts,  bien  proprement  tra- 
vaillés et  assemblés  exactement  d'après  les  formes  et  dimensions  qui 
seront  données  à  l'entrepreneur. 

CHAPITRE  III.  —  MENUISERIE. 

42.  Madriers  et  planches  de  chêne  et  de  sapin.  —  Les  madriers  et 
planches  de  chêne  et  de  sapin,  ou  autres  bois  à  employer  dans  tous 
les  ouvrages  de  menuiserie,  seront  entièrement  secs,  tendres,  dé- 
gagés du  cœur,  sains,  sans  aubier,  nœuds  vicieux,  malandres, 
échauflures,  gélivures  ou  gerçures. 

Le  bois  de  chêne  proviendra  des  forêts  de  ,  et  de  préférence  de 

celles  de  

Le  bois  de  sapin  sera  tiré  de  

43.  Ouvrages  en  menuiserie.  —  Tous  les  ouvrages  en  menuiserie 
seront  parfaitement  assemblés  d'après  les  règles  de  l'art  et  suivant 
la  nature  des  travaux  spécifiée  à  la  série  des  prix;  les  éclats  ou  fentes 
de  bois  pourront  faire  rejeter  les  travaux  exécutés,  qui  ne  devront 

%    pas  être  restaurés  avec  des  morceaux  rapportés. 

Toutes  les  parties  de  menuiserie  qui  présenteront  des  dispositions 
au  déchirement,  écartement  dans  les  assemblages  et  autres,  seront 
refaites  par  l'entrepreneur,  sans  indemnité;  il  donnera  du  jeu,  pen- 
dant une  année  après  la  réception  des  travaux,  à  toutes  les  portes  et 
croisées,  chaque  fois  qu'il  y  aura  nécessité  de  le  faire. 

CHAPITRE  IV.  —  SERRURERIE. 

44.  Fontes  et  fers.  —  La  fonte  employée  dans  les  constructions 
pourra  être  de  première  fusion;  elle  devra  être  grise,  tenace  et 
douce,  à  grains  homogènes,  sans  aucun  défaut  tel  que  soufflures, 
gravelures,  goutte  froide,  retraits  apparents,  etc. 

La  résistance  à  la  traction  devra  être  de  1 500  kilogrammes  au 
moins  par  centimètre  carré  de  section. 

La  fonte  coulée  en  barreau  carré  de  0m,0i  de  côté,  posé  sur  deux 
appuis  écartés  de  0m,16,  devra  supporter,  sans  rupture,  le  choc  d'un 
poids  de  42  kilogrammes  tombant  de  0m,50  de  hauteur. 
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Les  trous  percés  dans  la  fonte  le  seront  à  froid  ou  obtenus  dans 
la  coulée  —  selon  les  conditions  demandées  pour  chaque  objet  —  et 
dans  les  deux  cas  alésés  soigneusement. 

Les  fers  seront  nerveux,  sans  pailles,  gerçures,  doublures  ni  brû- 
lures ;  à  moyen  échantillon  ils  pourront  être  ployés  à  angle  droit  et 
redressés  sans  éprouver  de  gerçures,  qu'ils  proviennent  des  lami- 
noirs ou  de  la  forge. 

45.  Assemblage  des  fontes  et  fers.  —  Les  assemblages  des  parties 
à  exécuter  en*  fonte  et  fer  forgé  seront  faits  avec  toute  les  précautions 
possibles,  suivant  dessins  détaillés  à  fournir  à  l'entrepreneur. 

4G.  Ferrements.  —  Tous  les  ferrements  des  portes,  croisées  ou 
autres  seront  exécutés  suivant  les  modèles  déposés  au  bureau,  et 
proprement  travaillés  à  la  lime  ;  les  entailles  pour  la  pose  exécutées 
avec  précision;  les  pièces  montées  avec  des  vis  à  bois,  soit  à  tête 
fraisée,  soit  à  tôte  bombée,  suivant  ce  qui  est  dit  dans  le  présent 
devis.  Les  vis  ne  seront  pas  enfoncées  au  marteau. 

Les  différentes  espèces  de  ferrements  seront  payées  au  poids  ou 
à  la  pièce,  suivant  la  série  des  prix,  et  pour  chaque  espèce  d'ouvrage. 

Les  types  (les  ferrements  seront  payés  par  l'entrepreneur;  mais 
il  aura  la  faculté  de  les  employer  en  dernier  lieu  pour  son  entre- 
prise; ils  ne  seront  portes  en  compte  qu'aux  prix  de  la  série;  les 
pertes  qu'il  pourrait  faire,  sur  l'avance  de  ces  modèles,  resteront  à 
sa  charge,  comme  aussi,  s'il  y  a  bénéfice,  il  restera  à  son  profit. 

CHAPITRE  V.  —  FERBLANTERIE. 

47.  Zinc  laminé.  —  Le  zinc  laminé  à  employer  sera  généralement 
du  numéro  14,  à  moins  de  prescription  d'une  autre  épaisseur  par 
ordre  de  service;  le  mode  de  couverture  sera  spécifié  par  l'ingénieur 
en  cours  d'exécution;  les  doucines  des  chéneaux  seront  disposées 
suivant  les  profils  qui  seront  prescrits  à  l'entrepreneur. 

Les  tuyaux  de  descente  en  zinc  recevront  intérieurement  deux 
couches  de  couleur  à  l'huile,  et  tous  les  assemblages  seront  géné- 
ralement faits  avec  beaucoup  de  précision;  les  soudures  seront  éta- 
blies de  manière  à  ne  pas  se  rouvrir  et  à  no  pas  présenter  des 
aspérités  inégales. 
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47  bis.  Plomb  laminé.  —  Le  plomb  laminé  à  employer  pour 
ohéneaux  ou  revêtements  de  bois  aura  une  épaisseur  de  0»,00i  à 
Om,00125  ;  les  soudures  seront  établies  comme  pour  les  travaux  en 
zinc. 

CHAPITRE  VI.  —  PEINTURE  ET  VITRERIE. 

AH.  Peinture.  —  Les  couleurs  à  employer  dans  la  peinture  seront 
toutes  de  première  qualité;  elles  seront  broyées,  pour  la  première 
couche,  avec  de  l'huile  de  lin,  et  pour  les  deux  dernières  avec  de 
l'huile  siccative. 

Les  couleurs  pour  la  peinture  au  vernis  copal  seront  broyées  avec 
de  l'essence  d'esprit-de-vin  et  de  térébenthine. 

L'emploi  se  fera  par  couches  unies,  et  chaque  couche  ne  sera  ap- 
pliquée que  lorsque  la  précédente  sera  bien  sèche. 
'  Les  bois,  fers,  pierres  en  seront  bien  couverts. 

Le  minium  sera  broyé  à  l'huile  de  lin  mêlée  de  litharge. 

49.  Vitrerie.  —  Le  verre  à  vitres  sera  de  première  qualité,  sons 
soufflure,  rayure  ou  tout  autre  défaut;  enOn,  suivant  l'expression  du 
commerce,  de  teinte  blanche.  Il  sera  découpé  suivant  les  panneaux 
de  vitres,  avec  O^OOi  de  jeu,  fixés  avec  des  pointes  à  tête  perdue,  et 
mastiqué  au  pourtour  à  biseau.  *  . 

APPLICATION  DES  PRIX  ET  RÈGLEMENT. 

50.  Dispositions  générales.  —  Les  travaux  seront  réglés,sauf  ra- 
bais ou  augmentation,  dlaprès  la  série  des  prix  annexée  au  marché. 

Les  prix  de  la  série  seront  appliqués  au  métrage  réel  des  ouvra- 
ges; il  ne  sera  pas  tenu  compte  des  quantités  qui  résulteraient  des 
excédants  de  dimensions  sur  celles  indiquées  par  les  plans  ou  spéci- 
fication des  ouvrages  ou  par  ordres  de  service  de  l'ingénieur. 

51 .  Sable.  —  On  considère  comme  sable  de  rivière  le  sable  re- 
cueilli à  la  drague  sous  l'eau;  comme  sable  de  minière,  tout  sable 
pris  à  la  pelle,  même  sur  les  bords  des  rivières. 

52.  Béton.  —  Le  béton  sera  cubé  en  œuvre,  et  d'après  les  dimen- 
sions indiquées  par  les  plans  ou  prescrits  par  des  ordres  de  service. 

Par  suite  de  la  difficulté  d'amener  exactement  les  fouilles  sous 
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l'eau  aux  dimensions  demandées,  il  est  accordé  dans  ce  cas,  par 
massif  de  béton,  et  sur  le  cube  prescrit,  une  tolérance  de  1/10  en 
plus.  Les  cubes  excédant  ce  1/10  ne  seront  pas  comptés  à  l'entre- 
preneur, ni  pour  les  fouilles,  ni  pour  le  béton. 

Le  prix  unique  porté  à  la  série  pour  le  béton  s'applique  indis- 
tinctement au  béton  coulé  à  sec  ou  sous  l'eau,  ou  en  lit  de  rivière, 
quel  que  soit  le  mode  d'immersion  prescrit  par  l'ingénieur. 

53.  Maçonnerie  ordinaire.  —  On  considère  comme  maçonnerie 

ordinaire  ou  de  remplissage,  et  on  payera  d'après  les  prix  n°*  

de  la  série  :  1°  les  massifs  en  fondation  ;  2°  la  maçonnerie  en  rem- 
plissage derrière  la  maçonnerie  en  parements  vus;  3°  la  maçonnerie 
de  remplissage  des  voûtes;  4° la  maçonnerie  à  un  ou  deux  parements 
destinés  à  être  crépis. 

54.  Maçonnerie  en  parement.  —  Le  cube  de  la  maçonnerie  de 
moellons  en  parement  sera  donné  par  la  moyenne  de  son  épaisseur 
réelle.  Dans  les  prix  de  la  série  pour  la  maçonnerie  en  parement  est 
compris  le  rejointoyement  décrit  au  présent  cahier  des  charges, 
quelle  que  soit  la  surface  du  parement  fournie  par  le  mètre  cube. 

Quel  que  soit  le  mode  prescrit  pour  les  moellons  piqués  de  pare- 
ment droit  ou  de  voûtes,  taillé  à  la  pointe  ou  à  la  boucharde,  entouré 
d'une  ciselure  ou  d'un  chanfrein,  le  prix  restera  toujours  le  même. 

55.  Pierre  de  taille. —  Le  prix  unique,  porté  à  la  série  pour  pierre 
de  taille,  s'applique  à  toute  espèce  de  maçonnerie  en  fondation  ou 
en  élévation,  pour  voûte  et  bandeau  droit  ou  à  moulure,  à  parement 
droit  ou  courbe,  avec  ou  sans  évidement  ou  refouillement  pour 
pierres  de  toutes  formes  ou  dimensions. 

On  comptera  le  cube  réel,  pourvu  qu'il  n'excède  pas  les  limites 
résultant  de  l'appareil  indiqué  par  les  plans.  Ces  cubes  s'établiront 
comme  suit  :  1°  pour  les  voussoirs  et  les  pierres  de  forme  entière- 
ment droites  ou  convexes,  par  les  principes  rigoureux  de  la  géomé- 
trie ;  2°  pour  les  pierres  à  angles  rentrants,  en  comptant  le  volume 
du  plus  petit  polyèdre  qui  puisse  être  circonscrit  à  chacune  d'elles. 
La  pierre  de  nature  spéciale  figurant  au  n°...  ne  sera  employée  que 
sur  un  ordre  de  l'ingénieur. 

56.  Parement  de  maçonnerie  de  moellons.  —  Les  parements  de 
maçonnerie  de  moellons  smillés  et  piqués  étant  comptés  dans  les 
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prix  de  ces  maçonneries,  il  ne  sera  rien  payé  en  dehors  de  ces  prix, 
quelles  que  soient  la  forme  et  les  dispositions  de  la  maçonnerie. 

57.  Parement  de  pierre  de  taille.  —  Il  ne  sera  payé  comme  pare- 
ment de  pierre  de  taille  que  les  parements  vus  et  métrés  d'après  les 

règles  de  la  géométrie.  Le  prix  de  parement  porté  au  n°  ne  sera 

applicable  qu'aux  parties  refouillées  des  parements  et  aux  moulures 
ayant  des  refouillemenls  courbes,  concaves  ou  convexes,  si  ces  pare- 
ments ne  dépassent  pas  la  moitié  de  la  surface  entière. 

58.  Maçonnerie  de  briques.  —  La  maçonnerie  de  briques  sera 
payée  d'après  son  cube  ou  sa  surface  réelle,  et  aux  prix  n0<  

Celle  en  briques  réfractaires,  pour  âtres,  fours  et  calorifères,  sera 
payée  au  cube  tant  plein  que  vide. 

Un  mur  en  briques,  avec  parement  à  briques  apparentes ,  est 
compté  au  prix  de  briques  apparentes  dans  toute  son  épaisseur. 

Dans  les  cloisons  à  briques  apparentes,  on  ne  déduira  de  la  sur- 
face que  les  vides,  les  seuils,  les  chapeaux  et  les  poteaux  corniers;  le 
restant  des  bois  sera  compris  dans  la  surface  des  briques. 

59.  Couvertures.  —  Les  couvertures  en  tuiles,  ardoises  ou  zinc 
seront  payées  au  mètre  carré  effectif,  sans  aucune  valeur  pour  les 
recouvrements.  De  même  des  faîtures  en  plomb,  des  couvertures  et 
des  chéneaux  en  zinc  dont  les  prix  comprennent  il  fourniture,  le 
déchet  et  la  pose. 

L'entrepreneur  fournira  et  appliquera,  au  prix  de  la  série,  le  bi- 
tume nécessaire  pour  garnir  le  dessous  des  chéneaux. 

60.  Poterie.  —  Les  tuyaux  en  terre  cuite  pour  les  descentes  des 
latrines  seront  payés  au  prix  du  bordereau,  qui  comprend  fourni- 
ture, déchet  et  pose. 

61.  Plûtrerie.  -—  Les  enduits  en  plâtre  seront  comptés  jusqu'à  la 
hauteur  du  plafond,  et  les  plafonds  seront  mesurés  d'un  mur  à 
l'autre,  comme  si  la  corniche  n'existait  pas.  Le  prix  des  corniches 
et  des  impostes  sera  réglé  au  mètre  carré,  quelles  que  soient  les 
moulures,  et  d'après  leur  développement. 

On.  ne  comptera  dans  le  développement  des  moulures  que  les 
parties  en  retraite  ou  en  saillie  sur  l'enduit  voisin,  et  non  point  par 
exemple,  les  frises  qui  séparent  le  premier  filet  du  membre  princi- 
pal de  la  corniche.  Les  archivoltes  seront  payées  au  mètre  linéaire 
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dé  letlf  développement  ttlëyMii  Les  prix  alloués  comprennent  les 
noyaux  où  formes  en  bois  nécessaires,  dans  certains  cas*  pour  obte- 
nir la  saillie  des  corniches,  des  impostes  ou  archivoltes. 

Quant  aux  ornements  de  sculpturé  laits  stir  place  et  rapportés, 
tels  (Jue  :  dertticules,  modillons*  métopes^  etc.,  ils  seront  réglés  h 
part,  h  prix  convenu  avec  l'entrepreneur. 

02.  Bordures  de  trottoirs  —  Le  prix  des  bordures  comprend  la 
fourniture,  la  taille,  la  pose,  ainsi  que  les  déblais  et  remblais. 

63.  Dallnrjc  en  bitume.  —  Les  dallages  en  bitume  seront  payés 
d'après  leur  surface  réelle;  on  ajoutera  un  cinquième  au  prix  pour 
lès  solirts  on  portions  relevées  contre  les  murs. 

L'administration  se  réserve  de  faire  exécuter  les  ouvrages  en  bi- 
tume par  un  entrepreneur  spécial,  si  elle  le  juge  convenable. 

64.  Charpente i  —  La  charpente  sera  payée  au  inètre  cube  elïec- 
tif,  sans  déduire  les  tenons  et  l'entaille  des  mortaises,  d'après  la 
série  des  prix;  pour  les  différentes  espèces  d'ouvrages. 

Les  planchers  bruts  en  madriers  de  chêne  ou  de  sapin  pour 
quais*  été;*  etc.  seront  mesurés  au  mètre  cube  et  au  prix  des  ar- 
ticles de  la  série;  les  broches  ou  clous  seront  payés  en  sus  au  kilo- 
gramnip*  drl... 


au  mètre  superficiel,  déduction  faite  de  tous  les  vides. 

65.  Pieux  de  fondation  et  d'enceinte:  —  Les  pieux  seront  cubés 
d'après  leur  volume  effectif.  Les  cubes  résultant  d'excédants  de 
dimensions  ne  seront  pas  payés  à  l'entrepreneur.  Les  faux  pieux 
employés  pour  le  battage  et  le  recepage  des  pieux  dans  l'eau  sont 
comptés  dans  les  prix  de  la  série. 

66;  Bois  /jour  batardeaux.  —  Les  bois  pour  batardeaux  demeu- 
rent, après  emploi,  la  propriélé  de  l'entrepreneur,  qui  est  tenu  de 
les  enlever  à  ses  frais  et  de  les  reprendre  pour  la  moitié  des  prix 
portés  à  la  série  ;  il  en  est  de  même  pour  les  pieux  et  planches  d'en- 
caissement auxquels  on  appliquera  les  prix  des  articles..;.,  de  la 
série  des  gros  ouvrages  d'art. 

67.  Charpente  pour  cintres  à  reprendre  par  l'entrepreneur.  —  Les 
cintres  pour  tous  les  travaux  de  maçonnerie  seront  exécutés  d'après 
les  plans  et  dispositions  donnés  par  l'ingénieur  et  payés  au  prix,n°... 


grenier,  etc.,  seront  payés 
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Les  cubes  résultant  dos  dimensions  excédant  celles  demandées 
ne  seront  pas  payés  à  l'entrepreneur;  ces  cintres  ne  Sont  pas 
comptés  pour  les  fenêtres  cintrées  ordinaires  auxquels  on  n'âppli«- 
quera  que  le  prix  de  l'article....  de  la  série. 

68.  Menuiserie.  —  La  menuiserie  pour  croisées,  portes  vitrées, 
lambris,  sera  payée  au  mètre  superficiel,  tant  pleins  que  vides. 

Celle  de  planchers,  parquets,  au  mètre  superficiel  effectif,  tous 
les  vides  et  parties  engagées  déduits. 

69.  Fonte  et  fer*.  —  Tous  les  ouvrages  en  fonte  et  en  fer  laminé 
ou  forgé  seront  payés  au  poids,  suivant  le  prix  de  la  série. 

70.  Peinture.  —  Toutes  les  peintures  seront  payées  suivant  la 
série  des  prix,  au  mètre  superficiel  développé. 

7t.  Vitrerie.  —  Les  carreaux  de  vitres  seront  payés  au  mètre 
superficiel,  le  recouvrement  de  la  feuillure  compris. 

72.  Faux  frais.  —  Les  faux  frais  de  l'entreprise  comprennent 
les  frais  de  tracé,  tels  que  :  fourniture  et  pose  des  piquets,  pose  de 
bornes  de  repère  (fourniture  de  bornes  non  comprise),  gabarits^ 
lattes  pour  profils,  etc.;  les  frais  d'installation  de  chantiers,  d'écha* 
faudages;  les  frais  d'octroi  et  antres  sur  les  matériaux;  les  cabes* 
tans,  moufles,  cordes,  chevalets,  échelles,  etc.;  les  contributions 
et  frais  qui  pourront  être  exigés,  aux  termes  de  la  loi,  pour  les  ré- 
parations de  chemins  vicinaux  ou  autres  dégradés  par  le  passage 
des  voitures  ou  tombereaux  employés  par  l'entrepreneur;  les  frais 
d'installation,  d'entretien  et  d'éclairage  des  barrières  de  défense; 
les  frais  d'appropriation  et  de  mise  en  état  des  terrains  loués  par  In 
compagnie  pour  l'établissement  des  chantiers  ;  les  frais  pour  main* 
tenir  l'écoulement  des  eaux  des  fossés  et  ruisseaux,  etc.,  etc  . 

CONDITIONS  GÉNÈHALËS. 

73.  Ordre  et  délai  tf  éxecution,  Misé  eh  activité  dei  tramux.  — 
•  Les  travaux  seront  exécutés  dans  l'ordre  qui  sera  prescrit  par  l'in- 
génieur en  chef,  et  d'après  les  ordres  de  service  donnés  à  cet  effet. 

Chaque  ordre  de  service  relatif  à  un  ouvrage  sera  accompagné 
des  plans  d'exécution  et  d'une  spécification  dans  laquelle  seront  dé- 
crits le  travail  à  exécuter  et  la  marche  à  suivre  pour  son  exécution  \ 
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les  dimensions  et  la  nature  des  matériaux.  Cet  ordre  servira  de 
base  pour  le  règlement  des  travaux ,  sauf  les  modifications  ap- 
portées à  ces  premières  dispositions  par  des  ordres  de  service 
ultérieurs. 

74.  Connaissance  du  cahier  des  charges.  —  L'entrepreneur,  par  le 
fait  de  son  marché,  reconnaît  avoir  pris  une  connaissance  appro- 
fondie du  présent  cahier  des  charges,  de  la  série  des  prix  y  annexée, 
et  des  conditions  d'exécution  des  travaux,  telles  que  :  nature  du 
terrain,  —  lieux  de  provenance  des  matériaux,  profils  d'exécu- 
tion, etc.  L'entrepreneur,  au  moyen  de  la  série  des  prix  consentie 
et  approuvée  par  lui,  fera  toutes  les  fournitures,  façons,  poses  et 
emplois  de  matériaux,  tous  les  soldes  d'argent  et  d'ouvriers  néces- 
saires à  l'achèvement  des  travaux,  quelle  que  soit  la  quantité  de 
chaque  espèce  de  travail  dont  le  prix  est  prévu  à  la  série.  Quoique 
certains  détails  d'exécution  puissent  ne  pas  être  exprimés  dans  les 
sous-détails  delà  série  des  prix,  il  est  entendu  qu'elle  contient  im- 
plicitement l'estimation  complète  de  toutes  les  parties  d'ouvrages. 
Il  ne  pourra,  dans  aucun  cas,  être  élevé  de  réclamations  sur  la 
composition  des  prix  des  sous-détails  dont  les  éléments  ne  ligurent 
à  la  série  des  prix  qu'à  titre  de  renseignements. 

75.  Changements  non  prévus  au  devis  et  travaux  en  régie.  —  Dans 
le  cas  où  la  compagnie  ordonnerait,  soit  l'exécution  d'ouvrages, 
soit  l'emploi  de  matériaux,  soit  des  modifications  de  main-d'œuvre 
ou  de  matières  dont  les  valeurs  ne  seraient  pas  prévues,  soit  un 
changement  de  destination  dans  l'emploi  des  matériaux,  les  prix 
appliqués  seront  établis  par  analogie  avec  ceux  des  ouvrages  ou  des 
matériaux  avec  lesquels  ils  auront  le  plus  de  rapport,  et  ils  subiront, 
dans  tous  les  cas,  le  rabais  de  l'adjudication.  Dans  le  cas  de  non- 
entente,  on  aura  recours  à  un  arbitrage,  ou  bien,  les  travaux  pour 
lesquels  des  prix  spéciaux  ne  seraient  pas  indiqués  dans  la  série, 
seront  exécutés  par  voie  de  régie,  sous  la  direction  et  la  surveillance 
de  l'ingénieur  ou  de  ses  agents. 

11  est  entendu  cependant  que  ces  travaux  seront  faits,  autant  que 
possible,  par  l'entrepreneur,  sur  prix  convenus,  et  qu'on  n'aura 
recours  à  des  régies  complètement  distinctes  qu'autant  que  l'enlre- 
preneur  n'accepterait  pas  les  prix  qui  lui  seraient  offerts,  ou  n'exé- 
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cuterait  pas  les  travaux  avec  tout  le  soin  et  toutes  les  précautions 
désirables. 

L'ingénieur  conservera  toujours  le  droit,  pendant  la  durée  des 
travaux,  de  les  retirer  à  l'entrepreneur  pour  les  faire  exécuter,  soit 
par  des  tâcherons  spéciaux,  soit  par  des  ouvriers  à  la  journée,  dans 
le  cas  où  il  ne  se  conformerait  pas  exactement  aux  ordres  et  aux 
instructions  qui  lui  seraient  donnés. 

L'entrepreneur  devra  fournir  à  la  compagnie  et  aux  prix  de  la 
série,  tous  les  ouvriers  qui  lui  seraient  demandés  pour  travaux  en 
régie  exécutés  sur  les  chantiers  dépendant  de  l'entreprise.  Dans  le 
cas  où  l'entrepreneur  serait  chargé  de  payer  ces  ouvriers  pour  le 
compte  de  la  compagnie,  le  montant  de  la  dépense  lui  sera  rem- 
boursé avec  un  bénéfice  de...  %»  et  s'il  fournit  des  machines  ou 
outils,  il  lui  sera  accordé  en  outre  ...  °/0  pour  cet  objet. 

76.  Ouvrages  non  spécifiés  dans  la  série  des  prix.  —  Tous  les  ou- 
vrages ou  fournitures  non  spécifiés  dans  la  série  des  prix,  tels  que  : 
calorifères,  combles  en  fer,  objets  ornés  en  pierre,  en  plâtre,  en  bois 
on  en  fer,  châssis  à  tabatière,  lucarnes,  cheminées  françaises,  sièges 
inodores,  barrières  et  portes  à  claire-voie  aux  abords  des  stations, 
peintures  à  la  colle  en  différentes  couleurs,  papiers  peints,  etc.,  fe- 
ront l'objet  de  prix  conventionnels,  et  pourront  être  distraits  de 
l'entreprise. 

77.  Matériaux  et  objets  trouvés  dans  les  fouilles.  —  T.  I,  p.  619. 

78.  Maintien  de  la  circulation  pendant  la  durée  des  travaux.  — 
T.  I,  p.  620. 

79.  Occupations  temporaires.  —  La  spécification  de  chaque  ouvrage 
indiquera  la  surface  et  les  numéros  du  parcellaire  des  terrains  qui 
seront  mis  à  la  disposition  de  l'entrepreneur  pour  l'établissement 
de  ses  chantiers.  La  location  de  ces  terrains  sera  payée  par  la  com- 
pagnie pendant  le  délai  fixé  pour  l'exécution  de  chaque  travail  ;  on 
ajoutera  deux  mois  qui  seront  accordés  pour  l'enlèvement  des  ma- 
tériaux existants  et  la  remise  en  culture.  Si  l'entrepreneur  occupait 
des  surfaces  autres  ou  plus  grandes  que  celles  indiquées  à  la  spéci- 
fication, ou  s'il  occupait  ces  dernières  pendant  un  temps  plus  long 
que  celui  qui  est  fixé,  tous  les  frais  qui  en  résulteraient  seraient  à 
sa  charge. 
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L,'enlèvement  des  matériaux  laissés  sur  le  chantier,  la  démolition 
et  l'enlèvement  des  hangars  et  établissements  provisoires  qu'il  pour- 
rait avoir  faits,  sont  à  la  charge  et  aux  frais  de  l'entrepreneur. 

80.  Abri  pour  le  conducteur  des  travaux.  —  T.  I,  p.  620. 

81.  Responsabilité  de  l'entrepreneur  en  cas  d'accidents.  —  T.  I, 
p.  621. 

82.  Dimensions  des  matériaux.  —  T.  I,  p.  621. 

83.  Examen  des  matériaux  avant  remploi.  —  T.  I,  p.  622. 
81.  Vérification  des  travaux.  —  T.  I,  p.  622. 

85.  Tenue  des  attachements.  —  T.  I,  p.  622. 

86.  Cas  de  contestation  sur  l'exécution  des  ouvrages.  —  En  cas  de 
contestation  entre  l'ingénieur  et  l'entrepreneur,  relativement  aux 
attachements,  au  métrage  ou  à  l'application  des  prix,  il  en  sera  ré- 
féré à  un  ingénieur,  qui  devra  être  désigné  d'un  commun  accord 
pour  chaque  instance,  comme  arbitre  convenu  entre  les  parties. 

Pans  l'hypothèse  où  la  compagnie^  et  l'entrepreneur  ne  tombe- 
raient pas  d'accord  sur  le  choix  de  l'arbitre,  on  s'en  remettra  à  trois 
arbitres  nommés  par  le  tribunal  de  commerce  de... 

ï„es  arbitres  seront  dispensés  de  la  formule  du  serment  et  des 
formes  et  délais  de  la  procédure  ordinaire  ;  ils  jugeront  comme 
amiables  compositeurs;  leur  jugement  sera  souverain  et  sans 
appel. 

87.  Sous-traités.  —  T.  I,  p.  622. 

88.  Présence  de  C entrepreneur  sur  les  travaux-  —  T.  [,  p.  623. 

89.  Choix  des  ouvriers.  —  T.  I,  p.  623. 

90.  Action  sur  (es  qgents  et  ouvriers.  —  T.  I,  p.  623. 

91.  Ordre  et  délai  d'exécution.  —  T.  I,  p.  623. 

92.  Mise  en  activité  des  travaux.  —  T.  I,  p.  623. 

93.  Mise  en  demeure.  —  T.  I,  p.  623. 

94.  Résiliation.  —  T.  I,  p.  623. 

95.  Cautionnement.  —  T.  I,  p.  624. 

96.  Garantie.  —  Comme  garantie  des  engagements  que  prend 
l'entrepreneur  envers  la  compagnie,  il  lui  sera  fait  une  retenue  du 
dixième  sur  le  montant  de  tous  les  travaux  exécutés  ;  cette  retenue 
ne  lui  sera  rendue  qu'après  la  réception  définitive  des  travaux  et 
après  l'expiration  des  délais  spécifiés  dans  l'article  98. 
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97.  Réception  provisoire.  —  La  réception  provisoire  p'aura  Jipu 
qu'après  l'entier  achèvement  de  la  totalité  des  travaux. 

98.  Bélai$  de  garantie.  —  Les  délais  de  garantie  seront  u>  douze 
mois  pour  tous  les  ouvrages. 

Ces  délais  commenceront  à  dater  de  la  réception  provisoire. 

L'entrepreneur  devra,  jusqu'à  l'expiration  des  délais  {le  ga-: 
rantie,  faire  disparaître  toutes  les  dégradations  c|e  quelque  na- 
ture qu'elles  soient,  qui  surviendraient  par  suite  de  mauvais^ 
exécution. 

89.  Comptes,  payements  et  à-compte  mensuels..  —  Jl  sera  établi 
contradictoirement,  à  la  ûn  de  chaque  mois,  i;n  compte  détaillé  des 
travaux  exécutés,  d'après  lequel  il  sera  fait  à  l'entrepreneur  des 
payements  d'à-compte  sur  hordereaux  présentés  par  l'ingénieur  dp 
la  compagnie.  Ces  comptes  seront,  dans  tons  les  cas,  susceptibles^ 
en  «e  qui  concerne  les  erreurs  de  calcul  et  d'application  des  prjx  de 
la  série,  de  vérifications  ultérieures,  jusqu'à  la  réception,  provisoire 
des  travaux.  Dans  le  cas  où  il  résulterait  de  celte  vérification  une 
déduction  ou  une  augmentation  à  faire  sur  le  payement  précédent, 
elle  sera  portée  au  compte  du  mois  suivant.  L'ingénieur:  dp  la  comr 
pagnie  mentionnera  ses  réserves  sur  les  bordereaux  d"à-cpmpte? 
dont  l'entrepreneur  signera  les  reçus. 

kes  bordereaux  d'à-compte  pourront  porter  dans  lenr  énonciatiorç 
les  in<|jealious  des  prix  qui  ne  seraient  pas  à  la  sérjp  pqur  travaux 
nouveaux.  JJs  pourront  également  contenir  les  éponejations  de  tra- 
vaux nouveaux,  leur  description  et  Jes  ppndjtions  r|ouyelles  aux- 
quelles l'entrepreneur  sem  soumis.  Ces  adrlitiqns  obligeront  l'en- 
trepreneur comme  le  marché  primitif. 

La  valeur  des  travaux  exécutés  s'établira  en  appliquant  les  prix  dp. 
la  série  aux  métrés  pour  les  travaux  stipulés,  soit  au  marché,  soit 
dans  les  ordres  de  service  de  l'ingénieur,  et  n'ont  les  dessins  et  di- 
mensions auront  été  fournis  à  l'entrepreneur,  et  pour  les  travaux 
supplémentaires  ordonnés  en  cours  d'exécution,  et  reconnus  dans 
les  attachements  contradictoires  et  quotidiens  mentionnés  à  l'ar- 
ticle 85.  Il  sera  fait,  sur  le  prix  des  travaux  exécutés,  ainsi  établi,  la 
retenue  de  garantie  fixée  à  l'article  9G.  Avant  d'effectuer  le  paye- 
ment des  à-compte  mensuels,  la  compagnie  aura  le  droit  d'exiger 
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de  l'entrepreneur  la  justification  du  payement  de  ses  ouvriers  et 
•fournisseurs. 

100.  A-compte  ou  avances  sur  les  approvisionnements.  —  Il  sera 
accordé  des  à-compte  sur  les  approvisionnements  prescrits  par  les 
ordres  de  service,  sans  que  l'entrepreneur  ait  à  se  prévaloir  de 
l'absence  de  ces  ordres  pour  négliger  ses  approvisionnements. 

Ces  à-compte  ne  s'élèveront  pas  au  delà  des  trois  cinquièmes  de 
la  valeur  des  approvisionnements.  11  ne  sera  point  accordé  d'a- 
compte autrement  qu'à  titre  d'avances  sur  les  approvisionnements 
non  prescrits,  et  sur  les  ouvrages  non  livrés,  la  compagnie  enten- 
dant ne  payer  que  des  travaux  exécutés. 

101.  Compte  définitif.  —  Le  compte  définitif  des  travaux  sera  le 
résumé  de  tous  les  bordereaux  d'à-compte  complété  par  un  dernier 
bordereau  indiquant  le  solde  des  différents  travaux. 

102.  Réception  définitive.  —  Les  délais  de  garantie  expirés,*  on 
procédera  à  la  réception  définitive  des  travaux.  Un  état  descriptif 
sera  dressé  par  l'ingénieur,  en  présence  de  l'entrepreneur,  à  ce 
dûment  appelé.  Dans  le  cas  où,  par  suite  de  vices  de  construction 
ou  malfaçons,  des  avaries  seront  constatées,  l'entrepreneur  devra 
immédiatement  les  réparer.  Si  l'entrepreneur  ne  s'exécute  pas 
après  mise  en  demeure,  la  compagnie  pourra  faire,  d'urgence  et 
en  régie,  les  travaux  nécessaires,  aux  risques  et  périls  de  l'entre- 
preneur. Le  montant  de  ces  travaux  sera  déduit  du  solde,  ou, 
s'il  est  nécessaire,  du  cautionnement  dû  à  l'entrepreneur. 

Les  travaux  sujets  à  réception  de  la  part  de  l'administration 
supérieure  devront  être  établis  conformément  aux  prescriptions 
qu'elle  pourra  avoir  données,  et  qui  auront  été  transmises  à  l'en- 
trepreneur. Celui-ci  ne  pourra  prétendre  à  la  réception  définitive 
des  travaux  par  l'ingénieur  de  la  compagnie  qu'après  leur  ac- 
ceptation par  l'administrationlsupérieure. 
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EMPLOI  DES  SÉMAPHORES. 

(PARIS-LYON-MÉDITERRANÉE.) 

Les  sémaphores  consistent  en  des  mâts  munis  de  bras  mobiles 
pour  les  signaux  de  jour,  et  de  lanternes  pouvant  donner  à  volonté 
des  feux  blancs,  vert  ou  rouge,  pour  les  signaux  de  nuit  —  282  — . 

Le  bras  qui  se  présente  à  gauche  du  màt,  en  regardant  le  séma- 
phore vers  lequel  les  trains  ou  les  machines  se  dirigent,  s'adresse 
seul  h  ces  trains  ou  machines. 

Les  bras  sont  peints  en  rouge  sur  la  face  tournée  vers  les  trains 
ou  machines,  et  en  blanc  sur  la  face  opposée. 

Signaux  de  jour.  —  Le  bras  tombant  verticalement  le  long  du 
mât  indique  que  la  voix  est  libre  ;  —  Le  bras  incliné  à  angle  aigu 
commande  le  ralentissement  ;  —  Le  bras  étendu  horizontalement 
commande  l'arrêt 

Signaux  de  nuit,  —  Le  feu  blanc  indique  que  la  voie  est  libre  ; 

—  Le  feu  vert  commande  le  ralentissement  ;  —  Le  feu  rouge, 
l'arrêt.  * 

Des  sémaphores  doivent  être  établis  :   1°  Aux  bifurcations  ; 

—  2°  Dans  les  gares  ;  —  3°  En  pleine  voie,  pour  partager  l'inter- 
valle entre  deux  gares  trop  espacées  ;  le  tout  suivant  les  indications 
ci-dessous  : 

Bifurcations.  —  En  général,  il  faut  à  chaque  bifurcation  deux 
^sémaphores,  dont  l'un  de  7  mètres  et  l'autre  de  9  mètres  de  hau- 
teur. Le  sémaphore  le  plus  élevé  s'adresse  aux  voies  de  la  ligne 
principale,  et  le  plus  petit,  aux  voies  de  l'embranchement.  Ces 
signaux  doivent  être  placés  aussi  près  que  possible  des  aiguilles  de 
la  bifurcation. 

Ne  sont  exceptées  de  cette  règle,  c'est-à-dire  ne  peuvent  être 
dépourvues  de  sémaphores,  que  les  bifurcations  situées  à  l'intérieur 
des  grandes  gares  où  tous  les  trains  s'arrêtent,  pour  ne  se  remettre 
en  marche  qu'après  un  signal  de  départ  donné  par  la  gare. 

Aux  bifurcations,  un  poteau  indicateur  —  bifurcation  —  a  pré- 
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venu  le  mécanicien  qu'il  doit  ralentir  sa  marche  de  manière  à 
pouvoir  arrêter  complètement  son  train  devant  le  poteau  arrêt,  si 
le  sémaphore  le  prescrit.  11  suffit  donc  que  ce  signal  soit  visible  le 
jour  et  la  nuit,  à  peu  de  distance  en  avant  du  poteau  arrêt.  Cepen- 
dant, il  sera  toujours  à  propos,  sur  ces  points,  d'orienter  les  sé- 
maphores de  manière  qu'ils  soient  aperçus,  autant  que  possible,  à 
une  assez  grande  distance  dans  les  deux  sens. 

Garts.  —  Dans  toute  gare  où  certains  trains  peuvent  passer  sans 
s'arrêter,  un  sémaphore  est  nécessaire  pour  maintenir  les  interval- 
les réglementaires.  Dans  les  grandes  gares  où  tous  les  trains  s'ar- 
rêtent sans  exception,  il  n'en  faut  pas,  à  moins  de  cas  spéciaux,  de 
nécessités  de  service  particulières  de  l'exploitation. 

La  position  la  plus  convenable  pour  les  sémaphores  est  sur  l'un 
des  trottoirs,  à  côté  du  bâtiment  principal. 

Les  sémaphores  des  gares  auront  7  mètres  de  hauteur  ;  ils  ne  tont 
pas  destinés  à  èlpe  vus  de  très-loin  ;  il  suffit  que  les  mécaniciens 
puissent  les  apercevoir  à  quelque  cent  mètres  de  distance. 

Sémaphore  eri pleine  ligne.  —  Il  ne  sera  établi  de  sémaphores  en 
pleine  ligne  que  sur  les  parties  à  double  voie.  Ces  sémaphores,  au- 
ront =?  mètres  de  hauteur. 

Pour  les  lignes  où  h  circulation  est  très-active,  on  a  fixé  à  6  ki- 
lomètres ia  distance  maxima  entra  deux  sémaphores  consécutifs. 

Il  en  doit  être  de  même  sur  toutes  les  lignes  ou  portions  de  ligne, 
d'une  importance  moindre,  où  la  marche  des  trains  est  telle,  que 
deux  ou  plusieurs  trains  de  voyageurs  se  suivent  de  près,  surtout 
teftgtl'il?  VPal  en  se  rapprochant. 

Ajais,  sur  les  autres  lignes  ije  fréquentation  moyenne,  ce  maxi- 
mum n'est  pas  de  rigueur  et  pourra  être  assez  ordinairement  dé- 
passé. 

Les  sémaphores  installés  en  pleine  voie  seront  établis  sqr  l'ac- 
cotement, à  2n,,25  du  rail  le  plus  voisin.  Néanmoins,  dans  le  cas 
ofr  l'on  W  pourrait  obtenir  cet  écartement,  la  distance  au  rail 
adjacent  pourra  être  réduite  jusqu'à  lm,35,  niais  plie  ne  sera  jamais 
moindre. 

ff.  B-  —  Voir  page  700  :  sont  sun  les  feox  colobés. 
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SIGNAUX  APPLIQUÉS  A  LA  CORRESPONDANCE  *. 

I.—  SjGNAUX  PES  GARDES  -  LIGNE  I. 
a.  —  signaux  Electro-magnétiques. 

Au  moment  où  un  train  va  quitter  une  station  ,  son  départ  est 
annoncé  sur  la  ligne  par  les  timbres  électriques. 

1.  —  Approche  d'un  train  ou  d'une  machine. 

a.  —  Dans  la  direction  du  point  K  vers  le  point  \]} 
Les  timbres  frappent  deux  fois  cinq  coups. 

b.  —  Dans  la  direction  du  point  H  vers  le  point  ly, 
Les  timbres  frappent  une  fois  cinq  coups. 


2.  —  Retraite  des  gardes-ligne. 

Les  timbres  frappent  trois  fois  cinq  coups. 

•  •*>••  ••••• 

Observation.  —  Les  signaux  (I,  a,  b)  sont  transmis  de  station  en 
station,  une  ou  deux  minutes  avant  le  départ  des  trains,  selon  (pie 
l'arrêt  du  train  dansées  stations  est  de  deux  minutes  pu  plus. 

Le  signal  (2)  combiné  avec  (B,  5)  et  (C,  \,  b)  n'est  employé 
que  sur  les  sections  où  le  service  de  nuit  n'existe  pas.  Le  point  de 
départ  el  la  direction  du  signal  de  retraite  sont  fixés  par  un  ordre 
de  service. 

B.  —  SIGNAUX  OPTIQUES. 

i.  —  Approche  d'un  train. 

Les  gardes  répètent  comme  suit  l'approche  d'un  train  annoncé 
par  les  timbres  : 

>  Extrait  du  règlement  des  signaux  des  chemins  de  fer  rhénau*. 
5  3«  partie  ;  EXPLOITATION.  Trains,  Mesures  de  sécurité. 
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a.  —  Dans  la  direction  de  K  vers  H. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Ils  «lèvent  le  bras  du  sémaphore  Le  feu  blanc  de  la  lanterne  est 
en  haut  (fig.  534).  tourné  vers  le  train. 

En  même  temps,  sur  les  lignes  à 
une  voie,  le  feu  rouge  est  présenté 
du  côté  opposé,  ce  qui  s'obtient  soit 
en  masquant  le  feu  de  la  lanterne 
unique  par  un  verre  rouge,  soit  en 
élevant  une  seconde  lanterne  muuie 
d'un  verre  rouge. 


Fig.  534.  annonce  d'un  train 

b.  —  Dans  la  direction  de  H  vers  K. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Les  gardes  placent  le  bras  incliné 
vers  le  bas  (fig.  535). 


Comme  le  signal  dans  la  direction 
de  K  vers  H. 


Fig.  535.  Annonce  d'un  train  descendant. 

Ces  signaux  suivent  immédiatement  ceux  des  timbres  électri- 
ques, et  sont  maintenus  jusqu'après  le  passage  des  trains  annoncés. 

2.  —  La  voie  est  libre. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Le  garde  à  son  poste  lient  le  dra-  Le  garde  présente  au  train  le  feu 
peau  enroulé  fp.  523).  blanc  de  sa  lanterne  à^nain. 
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LE  JOUR. 

Le  garde  agite  vers  le  train  son 
drapeau  enroulé. 


3.  —  Ralentistement. 

LA  NUIT. 

a,  —  le  feu  vert  de  la  lanterne 
du  signal  est  dirigé  vers  le  train. 

6,—  la  lanterne  à  main  est  agitée 
par  le  garde,  le  feu  vert  dirigé  du 
côté  du  train. 


A  ce  signal,  *:  le  mécanicien  répond  par  le  signal  du  sifflet  : 
Attention. 

Le  signal  de  ralentissement  est  donné  par  le  garde-ligne  qui  se 
trouve  entre  le  train  qui  approche  et  le  point  motivant  le  ralentis- 
sement. 

Sur  les  sections  en  réparations  qui  exigent  un  ralentissement 
de  marche,  le' signal  est  donné  par  le  garde  posté  en  avant  et  en 
arrière  du  point  à  protéger  :  le  jour,  au  moyen  d'un  disque  rouge 
et  hlanc  ;  la  nuit,  au  moyen  du  feu  vert  de  la  lanterne  de  signal. 


4.  —  Arrêt. 


Le  bras 
:ontal  (fig. 


LE  JOUR. 

du  sémaphore  est  [hori- 
536). 


LA  NUIT. 

Le  feu  rouge  de  la  lanterne-signal 
est  présenté  au  train. 

En  même  temps,  le  garde  se 
rend  au  pas  de  course  à  la  rencontre 
du  train,  en  dirigeant  vers  le  train 
le  feu  rouge  de  sa  lanterne  (ou  en 
agitant  toute  autre  lumière  en  cas 
de  besoin). 


Plg.  556.  Danger. 

En  même  temps  le  garde  accourt 
vers  le  train  en  suivant  la  ligne  et 
en  agitant  son  drapeau  rouge  dé- 
ployé, ou  tout  autre  objet  en  cas  de 
besoin. 

Observation,  —  Au  signal  d'arrêt  de  la  voie,  le  mécanicien  répond 
par  le  signal  du  sifflet  :  Serrer  les  freins. 
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Quand  un  garde  donne  le  signal  d'arrêt,  le  garde  voisin  doit 
donner  le  signal  de  ralentissement. 

Lorsque  le  garde  est  dans  la  nécessité  de  donner  le  signal  d'arrêt, 
par  suite  d'une  réparation  urgente  à  laire  nu  d'une  avarie  tjtii  S'est 
manifestée  tout  à  coup,  ce  signal  doit  être  fait  à  800  ou  1 000  ttlètres 
du  point  dangereux. 

En  cas  de  demande  de  machine  de  secours  ou  d'arrêt  d'un  train 
en  pleine  voie  par  une  cause  quelconque,  le  chef  de  train  doit  veil- 
ler à  ce  que  le  train  soit  protégé  par  un  signal  d'arrêt,  à  1 000  mè- 
tres en  arrière  et  à  800  mètres  en  avant,  et  qu'un  agent  du  train  se 
porte  vers  la  machine  de  secours  pour  indiquer  au  hiécnniclefl  H 
position  du  Irain  en  détresse. 

Un  train  qui  a  réclarhé  une  machine  de  secours,  en  quelque 
endroit  que  ce  soit,  s'il  se  trouve  sur  une  ligne  en  service  de  t'oie 
unique,  ne  doit,  en  aucun  cas*  poursuivre  sa  route  pendant  tout  le 
temps  qu'il  attend  la  machine  de  secours  venant  à  sa  rencontre. 

Si  le  train  eu  détresse  se  trouve  sur  une  ligne  à  double  voie  en 
service,  il  peut  lorsque  sa  machine  est  remise  en  état  de  marche, 
poursuivre  sa  route. 

La  machine  de  seeodrs  continue  également  de  s\avarieer  jus- 
qu'à la  première  station  dont  le  chef  donne  des  ordres  relatifs  à 
son  retour. 

La  machine  de  secours  prend  toujours  la  voie  de  marche  régu- 
lière; Elle  ne  s'avance  à  contrt-voie  que  sur  un  avis  écrit  ou  télé- 
graphie  par  le  chef  de  Irait!,  lorsque  le  train  en  détresse  est  arrêté 
non  loin  d'une  station  d'où  la  machine  de  secours  est  réclamée. 
Dans  ce  cas  encore,  le  train,  qui  a  demandé  du  secours,  ne  doit 
quitter  la  place  qu'après  l'arrivée  de  ce  secours. 

Deux  trains  suivant  la  môme  voie,  en  se  rapprochant  doivent 
être  arrêtés  immédiatement  par  les  signaux  de  la  voie  dirigés-dans 
les  deux  sens. 

Lorsqu'un  train  ou  une  machine  suit  un  autre  train  ou  nfte  au* 
tre  machine  avec  une  trop  grande  vitesse,  c'est-à-dire"  ijllfc  l'iUlef* 
valle  réglementaire  de  cinq  minutes  dans  le  jour,  de  dix  minutes 
pendant  l'obscurité,  n'existe  pas  entre  les  (Jpu*  trains,  il  faut  faire 
au  second  train  le  signal  d'arrêt. 
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Si  le  garde-ligne  remarque  dans  le  train  titl  fait  anormal*  il  doit 
donner  le  signal  d'arrôt.  Pour  faire  apercevoir  son  signal  du  tiaiU* 
il  doit  le  suivre  ert  courant  et  chercher  à  se  faire  reMar^uer.  Le 
garde-ligne  du  poste  voisin  doit  exhiber  le  signal  d'arrêt. 

5.  —  Relyaite  (tes  gardes-ligne. 

Après  l'audition  des  trois  séries  de  cinq  coups  des  timbres  élec- 
triques (1,  A,  2;,  le  signal  de  retraité  «st  transmis  dans  la  irtème 
direction  par  le  premier  garde,  au  moyen  <le  l'exhibition  du  feit 
vert  de  la  lanterne-signal  en  avant  et  du  feii  blanc  en  arrière.  Leë 
gardes  suivants  présentent  successivement,  et  d'abord,  le  feu  vert 
en  arrière  ;  puis,  comme  le  premier,  le  feu  vert  en  avant  et  le  l'eu 
blanc  en  arrière. 

G.  —  SIGNAUX  ACOUSTIQUES. 

1 .  —  Sons  de  trompe. 

a.  —  Approche  d'un  trairn 

Dès  qu'un  train  ou  une  machine  quitte  une  station,  le  dernier 
aiguillent-,  tourné  dans  la  direction  de  la  marche  du  train*  annoncé 
le  départ  du  train  par  un  signal  de  trompe.  Le  premier  garde-ligne 
transmet  ce  signal  à  son  voisin  j  et  ainsi  de  suite;  L'aiguilleur*  à 
l'entrée  de  la  station  proehaine,  annonee  l'arrivée  du  train,  en  se 
tournaut  du  côté  du  bâtiment  principal. 

Les  traîna  marchant  dans  un  sens  sont  annoncés  par  un  seul 
signal  de  trompe  ;  dans  le  sens  contraire*  au  moyen  de  trois  si- 
gnaux séparés  par  de  courtes  pauses; 

Chaque  signal  de  trompe  se  compose  d'un  son  prolongé*  deux 
sons  brefs  et  un  son  prolongé. 

Ainsi,  le  signal  de  marche  dans  un  sens  est  représenté  par  la 

ligure  (en  musique,  une  ronde,  deux  noires,  une  ronde)  : 

 •  •  _  

Et  dans  le  sens  opposé,  par  la  ûgure  suivante  : 

  —  t  a  - 

 .  •  

b.  -  Signal  de  retraite; 

Après  l'apparition  des  signaux  optiques  (I,  A,  2  et  B,  5),  le  signal 
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de  retraite  est  transmis  à  son  de  trompe  de  station  en  station, 
dans  le  sens  prescrit  par  Tordre  de  service  spécial  ;  et  cela,  au 

moyen  de  deux  signaux  de  trompe  ainsi  représentés  : 

•  •  — ^— 

■  -  ■  ■    ■  -  »  •  

2.  —  Signaux  détonants. 

Arrêt.  —  Les  gardes-bgne  sont  munis  de  pétards  qu'ils  fixent 
sur  les  rails  au  moyen  de  bandelettes  de  plomb.  Ces  pétards  pro- 
duisent une  violente  détonation  sous  la  pression  des  roues  de  la 
macbine. 

Observation.  —  Les  pétards  ne  doivent  être  employés  que  dans 
des  cas  particuliers  et  pressants,  lorsque  les  brouillards  épais,  les 
tourmentes  de  neige,  etc.,  interceptent  la  transmission  des  signaux 
optiques,  et  quand  une  avarie  ou  un  accident  subit  oblige  le  garde 
à  faire  le  signal  d'arrêt. 

Dans  ce  cas,  le  garde  place  à  800  ou  4  000  mètres  du  point  dan- 
gereux, du  côté  de  l'arrivée  des  trains,  deux  pétards  distants  de 
75  mètres  l'un  de  l'autre.  Dès  que  les  pétards  éclatent,  le  machi- 
niste doit  arrêter  le  train. 

Indépendamment  de  la  pose  des  pétards,  le  garde  doit  faire  les 
signaux  d'arrêt  avec  le  drapeau  ou  la  lanterne. 

Traversée  des  tunnels.  —  L'approche  des  trains  ou  machines  vers 
les  tunnels  est  annoncée,  en  outre,  parle  son  d'une  cloche  suspen- 
due au  portique  du  tunnel. 

Lorsqu'ils  entendent  ces  sons  de  cloche,  les  ouvriers  occupés 
dans  le  tunnel  doivent  se  réfugier  dans  les  niches  ménagées  à  cet 
effet. 

IL  —  SIGNAUX  DES  TRALNS. 
4 .  —  Signal  de  marche. 

LE  JOUR.  LA  HUIT. 

Absence  complète  de  signal.  \A  locomotive  porte,  à  lavant, 

deux  lanternes  à  feu  blanc;  le  der- 
nier wagon  une  lanterne  projetant 
une  lumière  blanche  en  avant  et  en 
arrière  du  train. 
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En  outre,  le  dernier  wagon  doit 
porter  à  l'arrière,  au-dessus  des 
tampons,  une  grande  lanterne  de 
signal  à  feu  rouge. 

Une  machine  circulant  seule  porte 
à  l'avant  une  lanterne  à  feu  blanc 
et  à  l'arrière  une  semblable  lanterne 
à  feu  rouge. 

Observation.  —  Pour  bien  distinguer  les  trains  de  différentes 
lignes  en  entrant  dans  la  même  gare,  on  munit  la  cheminée  des 
machines  venant  d'une  direction  donnée  : 

LE  JOUR.  LA  MIT. 

D'un  disque  blanc  ou  d'un  disque  D'une  troisième  lanterne  à  feu 
mi-partie  noir  et  blanc.  blanc  ou  d'une  lanterne  à  couleur 

bleue. 

2.  —  A  nnonce  d'un  train  ou  d'une  machine  extra, 

suivant  dans  le  même  sens. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Un  drapeau  vert  arboré  au  der-  Une  lanterne  au  dernier  véhicule 
nier  véhicule.  projetant  une  lumière  verte  en  ar- 

rière. 

3.  —  Annonce  d'un  train  ou  d'une  machine  extra, 

venant  dans  un  sens  opposé. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Un  drapeau  vert  à  l'avant  de  la  Une  lanterne  à  feu  vert  à  l'avant 
machine.  de  la  machine,  à  la  gauche  du  mé- 

canicien. 

Observation.  —  Les  trains  dont  les  croisements  sont  changés 
doivent  être  considérés  comme  trains  extra  sur  les  sections  où  le 
changement  a  lieu  ;  et,  en  conséquence,  doivent  être  signalés  par 
un  drapeau  vert  ou  un  feu  vert  à  l'arrière,  s'ils  sont  dépassés  avant 
l'heure  du  tableau  de  marche  ;  et  à  tavant,  si  le  déplacement  de 
croisement  concerne  un  train  en  sens  opposé  sur  voie  unique. 

Les  gardes-ligne  ont  ordre  d'arrêter  et  de  ne  pas  laisser  passer 
outre  tout  train  circulant  sur  voie  unique,  qui  dépasse  un  croise- 
ment régulier  sans  être  muni  du  signal  prescrit. 

T.  II.  44 
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4.  —  Un  train  e.rîrn  et  irréyulier  circulant  sans  avoir  été  annonce 


Observation.  —  Ce  signal  n'est  employé,  on  règle  générale,  que 
sur  les  lignes  à  voie  unique,  et  seulement  lorsqu'il  est  nécessaire 
d'envoyer  un  train  spécial  (ou  une  machine),  sans  qu'on  en  ait 
signalé  l'arrivée  par  le  train  précédent  Les  stations  que  le  mou- 
vement de  ce  train  concerne  doivent,  en  tous  cas,  se  concerter  au 
moyen  du  télégraphe,  et  l'annoncer  par  les  timbres  électriques,  dix 
minutes  au  moins  avant  le  départ. 

Un  signal  semblable  est  employé  sur  les  lignes  à  deux  voies, 
lorsque  l'une  d'elles  devient  tout  à  coup  impraticable  et  que  la  cir- 
culation se  fait  sur  une  voie  unique,  avant  que  les  gardes  soient 
prévenus  du  changement  de  marche.  Les  gardes  doivent  arrêter 
tout  train  qui,  dans  cette  circonstance,  ne  porterait  pas  le  signal 
prescrit. 


r>.  —  Dérangement  dam  les  communications  télégraphiques. 

Un  drapeau  jaune  arboré  au  compartiment  du  chef  de  train,  du 
côté  de  la  double  voie. 

Observation.  —  Sur  ce  signal,  les  gardes-ligne  doivent  immédia- 
tément  passer  en  revue  les  fils  du  télégraphe  et  répareras  avaries, 
s'il  y  a  lieu,  d'après  les  instructions  ad  hoc  (p.  550). 


Pour  les  trains  de  voyageurs,  la  corde  de  communication  du 
conducteur  du  train  avec  la  machine  est  tirée  et  le  sifflet  à  vapeur  se 
fait  entendre. —  2P  partie.  MOTEURS,  Construction  et  entretien — . 

Pour  les  trains  de  marchandises,  le  chef  de  train  doit,  de  son 
compartiment,  donner  au  mécanicien  le  signal  d'arrêt,  en  se  ser- 
vant du  drapeau  rouge  ou  de  la  lanterne  à  feu  rouge  ;  à  la  vue  de  ce 
signal,  les  gardes-frein  attirent  sur  ce  signal  l'attention  du  mé- 


par  le  train  précédent. 


LE  JOIR. 

Un  drapeau  rouge  à  Pavant  de  la 
machine. 


LA  HUIT. 


Une  lanterne  à  feu  rouge  à  l'a- 
vant de  la  machine,  à  gauche  du 
mécanicien. 


6.  —  Arrêt  d'un  train. 
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canicien  par  les  sons  continus  de  leur  sifflet  de  marine.  Les  gardes- 
ligne  qui  voient  ce  signal  doivent  le  reproduire  et  le  transmettre 
au  mécanicien. 

Observation.  —  Si  le  personnel  des  trains  remarque  sur  un  can- 
ton quelque  chose  d'anormal  réclamant  une  révision  immédiate  de 
la  ligne,  il  fait  arrêter  le  train  et  signale  le  fait  au  garde-ligne  le 
plus  proche. 

III.  -  SIGNAUX  DU  SIFFLET  A  VAPEUR. 
1.  —  Attention. 

Un  son  prolongé.  (En  musique,  une  blanche.) 

t 

2.  —  Serrer  tes  freins. 

Trois  sons  brefs  suivis  d'un  son  prolongé.  (Trois  croches  et  une 
blanche.) 

9,  —  Desserrer  les  freins. 
Trois  sons  brefs.  (Trois  noires.) 

IV.  -  SIGNAUX  LOCAUX. 

Les  signaux  placés  à  l'entrée  des  stations  ou  à  l'approche  des 
points  ou  la  circulation  exige  une  attention  toute  particulière  con- 
sistent enjuu  grand  disque  ou  ballon  rouge,  auquel  est  accroché, 
de  nuit,  une  lanterne  à  feu  rouge. 

Quand  ce  signal  présente  sa  face  rouge,  tout  train,  toute  machine 
doit  s'arrêter. 

V.  —  SIGNAUX  DE  CHANGEMENTS  DE  VOIE, 
i.  —  Ligne  principale. 

a.  —  Anciennes  dispositions  des  changements. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

La  boite  du  signal  présente  sa  Le  changement  présente  la  lu- 
face  blanche.  mièro  blanche. 

b.  Nouvelles  dispositions  des  changements. 
Les  signaux  de  jour  et  de  nuit  sont  identiques. 
La  boîte  de  signal  présente  sa  face  étroite  blanche. 
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2,  —  Embranchements. 

a.  Anciennes  dispositions  des  changements.' 

LE  JOUR.  I«A  NUIT. 

La  boîte  du  signal  présente  sa       Le  changement  présente  la  lu- 
face  rouge  et  la  flèche  dirige  sa     niière  verte. 
pointe  vere  la  voie  ouverte  par  les 
aiguilles. 

b.  Nouvelles  dispositions  des  changements. 

Les  signaux  de  jour  et  de  nuit  sont  semhlables.  La  hoîte  de  signal 
présente  une  flèche  noire  sur  champ  blanc,  la  pointe  tournée  dans 
la  direction  donnée  par  les  aiguilles. 

VI.  —  SIGNAUX  DES  COLONNES  ALIMENTAIRES. 


LE  JOUR. 

Absence  de  signal. 


LA  N»1T. 

La  lanterne  placée  au- dessus 
d'une  colonne  alimentaire  présente 
une  lumière  verte,  quand  le  col  en 
est  tourné  pour  la  prise  d'eau. 


RÈGLEMENT  POUR  LES  AIGUILLEURS. 


CHAPITRE  I.   —   ATTRIBUTIONS.  —  RESPONSABILITÉ. 

Article  I.  La  surveillance  et  la  manœuvre  des  aiguilles  sont 
confiées,  soit  à  des  agents  spéciaux,  soit  à  des  employés  temporai- 
rement chargés  de  ce  service. 

Dans  les  gares,  les  aiguilleurs  sont  placés  sous  les  ordres  des 
chers  de  gare.  Néanmoins,  pour  tout  ce  qui  concerne  le  graissage 
et  le  nettoyage  des  aiguilles,  ils  doivent  se  conformer  aux  instruc- 
tions qui  leur  sont  données  par  les  pique urs  et  les  chefs  de  section 
de  la  voie. 
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Les  aiguilleurs  chargés  de  la  manœuvre  des  aiguilles  situées  hors 
des  gares  sont  placés  sous  les  ordres  des  piqueurs  et  des  chefs  de 

* 

section  de  la  voie. 
Les  aiguilleurs  sont  responsables  de  tous  les  faits  de  leur  service. 

CHAPITRE  II.  —  MESURES  DE  SURETÈ. 

Art.  2.  Signaux.  —  (Voir  377,  p.  520,  Emploi  et  transmission 

des  signaux.) 

.  Art.  3.  Les  aiguilleurs  ne  doivent  permettre  aucun  mouve- 
ment de  train  ou  de  machine  avant  que  les  précautions  prescrites 
par  le  présent  règlement,  ou  les  consignes  particulières,  aient  été 
prises. 

Art.  4.  Lorsqu'un  signal  à  distance  est  manœuvré  pour  protéger 
un  mouvement,  les  aiguilleurs  ne  doivent  permettre  ce  mouve- 
ment qu'après  s'être  assurés  qu'aucune  machine  ou  aucun  train 
n'est  engagé  sur  la  voie  entre  le  signal  et  les  aiguilles. 

Les  aiguilleurs  doivent,  d'ailleurs,  être  toujours  prêts  à  faire  eux- 
mêmes  un  signal  d'arrêt,  au  moyen  du  drapeau  rouge,  le  jour,  et 
du  feu  rouge,  la  nuit. 

Art.  5.  Lorsqu'un  train  doit  franchir,  en  les  abordant  par  la 
pointe,  des  aiguilles  à  contre-poids  fixe  établies  sur  une  voie  prin- 
cipale, le  levier  de  ces  aiguilles  doit  être  tenu  à  la  main  pendant 
tout  le  temps  du  passage  du  train. 

Art.  6.  Lorsqu'un  train,  abordant  les  aiguilles  par  le  talon,  vient 
à  s'arrêter  accidentellement  sur  ces  aiguilles,  l'aiguilleur  doit  les 
maintenir  constamment,  en  soutenant  leur  levier,  pour  éviter  le 
déraillement  qui  se  produirait,  si  le  train  venait  à  reculer  sur  les 
aiguilles  abandonnées  à  elles-mêmes. 

En  cas  d'absence  de  l'aiguilleur,  l'agent  qui  dirige  la  manœuvre 
du  train  doit,  sous  sa  propre  responsabilité,  maintenir  ou  faire 
maintenir  les  aiguilles. 

Cet  article  et  le  précédent  ne  sont  applicables  qu'au  cas  où  le  pas- 
sage du  train  nécessite  le  changement  de  position  des  aiguilles. 

Art.  7.  Tout  changement  de  voie  qui  a  été  manœuvré,  soit  par 
un  aiguilleur,  soit  par  un  train,  doit  être  examiné  par  l'aiguilleur, 
qui  doit  s'assurer  qu'il  a  bien  repris  sa  position  normale. 


Digitized  by  Google 


694  ANNEXE 

En  outre,  dix  minutes  avant  le  passage  ou  l'arrivée  des  trains,  les 
aiguilleurs  doivent  visiter  leurs  aiguilles  et  s'assurer  qu'elles  sont 
dans  la  position  convenable. 

Art.  8.  Il  est  formellement  interdit  de  changer  la  position  des 
aiguilles  sur  lesquelles  une  machine  ou  un  train  est  engagé. 

Art.  9.  Les  aiguilleurs  doivent  veiller  à  ce  que  les  mouvements 
de  trains  et  de  machines  dans  les  gares,  à  l'entrée  et  à  la  sortie 
des  ateliers  et  des  dépôts,  ainsi  qu'aux  aiguilles  abordées  par  la 
pointe,  s'exécutent  toujours  à  petite  vitesse  et  avec  la  plus  grande 
prudence. 

Art.  10.  Les  aiguilleurs,  en  prenant  leur  service,  doivent  s'assu- 
rer que  les  aiguilles  et  les  signaux  dont  la  manœuvre  leur  est  con- 
fiée sont  en  bon  état  et  fonctionnent  bien. 

Les  aiguilleurs  qui  seront  relevés  devront,  en  remettant  leur  ser- 
vice, faire  reconnaître  aux  aiguilleurs  qui  viendront  les  remplacer 
le  bon  état  des  signaux  et  des  aiguilles,  et  leur  transmettre  les  con* 
signes  particulières  qu'ils  auraient  pu  recevoir,  ainsi  que  tous  les 
renseignements  et  avis  utiles. 

Les  consignes  générales  seront  toujours  données  par  écrit;  il  en 
sera  de  même,  autant  que  possible,  des  consignes  particulières. 

Art.  11.  Les  chefs  de  gare  sont  prévenus  lorsque  des  aiguilles 
6ont  mises  en  réparation.  Les  aiguilles  en  réparation  doivent  être 
l'objet  d'une  surveillance  toute  particulière. 

CHAPITRE  111.  —  MESURES  D'ORDRE. 

Art.  12.  Les  aiguilleurs,  dans  l'exercice  de  leurs  fondions,  doivent 
être  munis:  1°  du  règlement  pour  les  aiguilleurs;  —2°  du  règle- 
ment pour  les  signaux;  — •  3°  du  règlement  pour  la  surveillance  de  . 
la  voie  ;  —4°  d'un  exemplaire  des  tableaux  de  la  marche  des  trains; 
—  5°  d'un  drapeau  rouge  ;  —  6°  d'une  lanterne  à  verre  rouge  ;  — 
7°  de  signaux-pétards. 

Art.  13.  Le  service  des  aiguilleurs  doit  s'accomplir  avec  calme 
et  sans  bruit. 

Ils  doivent  échanger  à  voix  basse  les  communications  nécessaires 
au  service,  et  s'abstenir  de  cris  et  de  conversations  particulières. 
Art.  14.  Les  aiguilleurs  sont  chargés  de  tous  les  soins  à  donner 


» 
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aux  aiguilles  et  aux  signaux  dont  la  manœuvre  leur  est  confiée,  en 
ce  qui  concerne  le  nettoyage  et  le  graissage  de  ces  appareils. 

Toutes  les  parties  desdits  appareils  seront  visitées  chaque  jour 
avec  attention  par  l'aiguilleur,  qui  assurera  l'écoulement  des  eaux, 
l'enlèvement  des  neiges,  et  fera  immédiatement  les  petites  répara- 
tions qu'il  pourra  effectuer  lui-même. 

Dans  le  cas  où  l'aiguilleur  ne  pourrait  pas  exécuter  lui-même  les 
réparations  nécessaires,  il  fera  prévenir  le  piqueur  et  assurera  les 
signaux  qui  se  feront,  pour  les  aiguilles  placées  sur  les  voies  prin- 
cipales, soit  au  moyen  des  disques  des  stations,  soit  au  moyen  de 
drapeaux  ou  de  lanternes  portés  aux  distances  prescrites  par  le  rè- 
glement pour  la  surveillance  de  la  voie. 

Art.  15.  Lorsqu'à  la  suite  d'accident,  de  travaux  de  réparation, 
ou  de  toute  autre  cause,  la  circulation  devra  s'effectuer  moment*-' 
nément  sur  une  seule  voie,  les  aiguilleurs  placés  aux  extrémités  de 
la  voie  unique  ne  laisseront  les  trains  s'y  engager  que  conformé- 
ment aux  ordres  de  service  qui  leur  auront  été  remis  par  écrit. 

Art.  16.  Les  aiguilles  situées  hors  des  gares  et  qui  ne  sont  pas 
constamment  gardées  doivent  être  maintenues  dans  leur  position 
normale,  au  moyen  d'un  cadenas  fermé  à  clef,  par  les  soins  et  sous 
la  responsabilité  de  l'aiguilleur. 


OUTILS  DU  SERVICE  DE  LA  VOIE. 

Brouette  française  (Hg.  537).  —  Cette  brouette  est  préférée,  par 
les  ouvriers  français,  à  la  brouette  anglaise,  parce  que,  beaucoup 
moins  évasée  que  celle  dernière,  elle  permet  a  celui  qui  la  conduit 
de  voir  la  roue,  et  qu'elle  est,  parcelle  raison,  plus  facile  à  guider 
dans  un  espace  restreint,  sur  des  planches,  ou  enfin  sur  des  e?ta- 
cades  très-étroites.  11  faut  cependant  reconnaître  que,  par  sa  forme, 
la  brouette  anglaise  a  l'avantage  de  reporter  la  majeure  partie  delà 
charge  sur  la  roue,  el  non  sur  les  bras  dl  rouleur,  comme  la 
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brouette  française  ;  de  permettre  une  charge  notablement  plus 
grande  qu'avec  cette  dernière  ;  enûn  de  faciliter  beaucoup  le  dé- 
chargement. 


Fif.  537.  Brouette  française.  1/20. 

Le  prix  d'une  bonne  brouette 'peut  varier,  selon  la  localité,  entre 
12  et  16  francs. 

Pelle  de  terrassier  (Dg.  538).  —  Une  bonne  pelle  doit  être  large, 


Flg.  538.  PelleMe  terrawier.  1/20. 


à  bords  bien  aciérés,  en  fer  de  première  qualité,  h  douille  creuse  et 
non  rapportée;  et  enfin  armée  d'un  manche  court  et  recourbé,  pour 
que  la  charge  soit  prise  horizontalement.  En  Angleterre,  les  pelles 
de  terrassier  ont,  comme  celles  des  chauffeurs,  un  manche  très-court 
terminé  quelquefois  par  une  poignée  perpendiculaire.  Il  serait  à 
désirer  que  les  pelles  analogues  à  celle  dont  nous  donnons  le  cro- 
quis se  substituassent*partout  aux  pelles  étroites  au  long  manche 
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droit  en  usage  dans  un  grand  nombre  de  localités,  et  avec  lesquelles 
le  travail  est  beaucoup  plus  lent  et  plus  pénible. 

Le  prix  d'une  pelle  de  terrassier  est  porté  à  5  francs  sur  le  tarif 
général  des  valeurs  conventionnelles  (chemins  belges).  En  France, 
ces  pelles  non  emmanchées  se  payent  de  70  francs  à  120  francs  les 
100  kilogrammes,  selon  la  provenance,  et  les  manches  recourbés,  de 
1  mètre  de  long,  32  francs  à  80  francs  le  cent,  d'après  la  qualité. 
Les  pelles  anglaises  se  vendent  à  Paris  de  2  fr.  75  à  4  fr.  50,  selon 
les  dimensions. 

Bêche  (fig.  539).  —  Comme  la  pelle,  la  bêche  doit  être  fabriquée 

F 

i 

< 

c 

Fig.  539.  Béch«.  1/20. 

en  très-bon  fer,  les  bords  aciérés,  la  douille  venue  de  forge  et  non 
rivée.  Le  commerce  en  livre  à  l'état  demi-blanchies  ou  blanchies.  On 
préférera  cette  dernière  façon,  qui  permet  de  bien  juger  de  la  qua- 
lité du  métal. 

Le  prix  des  bêches  varie  également  selon  la  qualité  et  la  prove- 
nance. Elles  valent  de  170  à  180  francs  les  100  kilogrammes,  les 
manches33  francs  le  cent.  Le  tarif  en  fixe  le  prix  à  5  francs  la  pièce. 

Râteau  (fig.  540).  —  Cet  instrument  doit  être  solide  et  léger,  fa- 

.    Biîîîf  ' 

Fig.  540.  Hâieau.  1/30. 

cilement  réparable.  On  préférera  les  dents  forgées  aux  dents  en  fil 
de  fer.  Il  se  paye  d'après  le  nombre  de  dents,  sur  le  pied  de  7  francs 
les  cent  dents.  Les  dents  en  fil  de  fer  rivé  se  payent  5  francs  le  cent, 
et  celles  en  fil  de  fer  non  rivé,  3  francs  le  cent. 

Urry.  -  La  planche  XXXV,  fig.  541,  donne  les  plan,  coupe 
et  élévation  du  wagonnet  dit  lorry %  qui  sert  au  transport  du  ballast 


Digitized  by  Google 


698  ASiNEXE  11. 

ou  du  matériel  de  la  voie,  depuis  les  dépôts  jusqu'aux  poteaux  de 
secours  ou  aux  lieux  d'emploi. 

Aux  roues  montées  sur  essieux  en  fer,  représentées  par  la  fi- 
gure 541,  on  substitue  des  essieux  et  roues  en  acier  fondu,  qui  exi- 
gent très-pou  do  frais  d'entretien. 

Le  lorry  est  très-utile  pour  effectuer  le  transport  d'une  certaine 
quantité  do  matériel;  il  est  trop  lourd  s'il  s'agit  de  chercher  un  rail, 
une  traverse,  quelques  coussinets.  Il  vaudrait  mieux,  pour  le  petit 
entretien  courant,  mettre  à  la  disposition  des  équipes  une  espèce 
de  petit  haquet  à  deux  roues  à  rebords,  avec  une  flèche  pour  l'atte- 
lage de  deux  hommes.  Avec  ce  véhicule  très-léger,  facile  à  poser  sur 
les  rails  et  à  mettre  de  côlé,  le  service  des  équipes  serait  grande- 
ment simplifié. 

Hemxinetie  (fig.  542). —  Cet  outil,  très-commode  pour  dresser  les 

assemblages  et  les  faces  des  bois,  sert  en 
même  temps  de  masse  pour  enfoncer  les  che- 
1  villettes,  etc. 

Clef  à  ccrous.  —  Tout  le  monde  connaît 
les  clefs  droites  pour  boulons.  La  clef  oblique 
(fig.  543)  est  très-utile  pour  serrer  les  errous 


DZD  

Fig.  542.  llermiaetle  è  lôte.  1/Î5.  Fig.  5*3.  Clef  a  écroui.  1/5. 

placés  dans  un  espace  où  la  clef  droite  ne  peut  parvenir. 


ce 


"1 


Fig.  5*4.  Grattoir  à  palette  et  a  pince.  ijlO. 


Grattoirs.—  Les  deux  outils  représentés  par  les  figures  544  ct545 
sont  employés  au  nettoyage  dos  surfaces  graissées,  qui  se  chargent 


Digitized  by  Google 


011  ILS   DU  SEHVICE  DE  LA  VOIE.  699 

facilement  de  cambouis.  Pour  quo  les  parties  frottantes  s'appliquent 
toujours  exactement  les  unes  contre  les  autres  et  donnnnt  lieu  au 


Fig.  5*5.  GfMtoll  h  crochet.  1/10. 


moindre  frottement  possible,  il  faut  les  nettoyer  et  les  débarrasser 
fréquemment  des  corps  étrangers  qui  en  gênent  le  fonctionnement. 

Burettes  à  huile.  —  Une  burette  fait  un  bon  service  lorsqu'elle 
laisse  couler  l'huile  en  petite  quantité  au  point  voulu 
et  ne  perd  pas  trop  de  liquide  si  elle  vient  à  se  ren-  // 
verser.  Les  burettes  représentées  par  les  Ggures  546  f 
et]  547  satisfont  assez  bien  à  ces  conditions. 


nquond. 


Ces  burettes  contiennent  de  200  à  250  et  300  grammes  d'huile. 
On  les  remplit  à  l'aide  du  bidon  ordinaire  renfermants  kilogram- 
mes d'huile,  conservé  par  le  garde;  le  piqueur,  dans  sa  tournée 
d'approvisionnement,  en  renouvelle  la  provision. 

La  lampe  de  mineur  (fig.  548)  sert  aux  équipes  d'entretien  dans 
les  tunnels.  —  Pour  que  cette  lampe  fasse  un  bon  service,  il  fuut 
que  la  mèche  remplisse  bien  l'orifice  qui  lui  est  affecté,  et  que  l'ob- 
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turatcur  du  trou  qui  sert  à  remplir  le  réservoir  ne  laisse  pas  échap- 
per de  liquide. 

La  lanterne  (fig.  550)  employée  par  le  piqueur  ou  surveillant  de 


Fig.  5*8.  Lampe  de  mineur,  iji.  Fig.  S49.  Ualeroo  de  garde.  1/4. 


nuit  est  disposée  pour  masquer  la  lumière,  ce  qui  lui  permet  d'ar- 
river à  l'improviste  et  de  surprendre  les  agents  en  défaut. 

Noie  sur  les  feux  colorés.  —  On  sait  que  le  maximum  de  lu- 
mière existe  dans  les  rayons  jaunes  et  verts  (zone  D  et  E  du  spectre). 
A  distance  et  isolés,  ces  rayons  paraissent  blancs  et  ne  sont  fran- 
chement colorés  que  par  contraste,  accompagnés  d'une  lumière  très- 
différente,  excepté  en  cas  de  brouillard,  où]toutes  les  lumières,  sur- 
tout la  blanche,  paraissent  rouges. — Pour  obtenir  un  signal  marqué, 
on  prend  des  verres  colorés  en  teintes  moins  lumineuses,  mais  qui 
ne  laissent  passer  que  des  rayons  très-accentués,  comme  le  rouge, 
le  jaunc-oraBgé,  le  vert  et  le  bleu.  —  Le  rouge  le  plus  convenable 
doit  se  rapprocher  de  l'orangé  (raie  D),  le  vert  du  jaune  (raie  E), 
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sans  quoi  il  tombe  dans  la  teinte  très-absorbante  indiquée  au  nu- 
méro 281,  p.  449. — Le  bleu  est  teinté  aussi  légèrement  que  possible 

IM1 


u  \j 

FIg.  MO.  Lanterne  Morde  de  piqueur.  1/4.     pi, .  55l.  Lanterne  on  falot  de  pana|e  a  oireoa.  1/4. 

(raie  F),  car  des  trois  verres  colorésen  usage  c'est  le  plus  absorbant. 
—  Voici,  d'après  nos  essais  photométriques,  comment  on  classerait 
le  pouvoir  éclairant  de  ces  verres,  rapporté  au  verre  blanc  : 

Couleur  du  verre  :  Blanc.     Vert.     Rouge.  Bleu. 

Pouvoir  éclairant  :     I        0,57       0,27  0,12 


RENSEIGNEMENTS  CONCERNANT  LE  PERSONNEL. 

Admission.  —  Pour  être  admis  dans  le  personnel  classé  (gardes, 
aiguilleurs,  chefs  d'équipe,  piqueurs  et  chefs  de  section),  tout  agent 
doit  remplir  les  conditions  suivantes  : 


Digitized  by  Google 


702  ANNEXE  I. 

V  Être  libéré  du  service  militaire  (service  actif);  —  2°  n'avoir 
pas  dépassé  une  limite  d'âge  à  déterminer  pour  chaque  catégorie; 

—  3°  posséder  une  santé  robuste  et  être  exempt  d'infirmités  pou- 
vant s'opposer  à  un  travail  régulier;  —  4°  justifier  de  bons  anté- 
cédents ;  —  5°  posséder,  l'instruction  et  les  connaissances  requises 
pour  remplir  les  fonctions  auxquelles  il  est  destiné. 

Toute  demande  ou  proposition  d'admission  sera  appuyée  des 
pièces  suivantes  :  —  copie  légalisée  de  l'acte  de  naissance  de  l'agent 
et  de  sa  femme,  s'il  est  marié  ;  —  certificat  de  santé  délivré  par  un 
médecin  attaché  à  l'administration  ;  —  documents  propres  à  faire 
connaître  le  degré  d'instruction  du  postulant;  —  certificats  éma- 
nant des  autorités  ou  de  personnes  d'une  honorabilité  bien  établie, 
constatant  que  les  antécédents  du  postulant  autorisent  l'adminis- 
tration à  l'admettre. 

Dossier.  —  Un  dossier  est  ouvert  au  service  de  l'ingénieur,  à 
chaque  agent,  avec  un  numéro  matricule.  —  Ce  dossier  renferme, 
outre  les  pièces  ci-dessus  mentionnées,  toutes  les  notes  concernant 
le  service  de  l'agent  :  —  avancement,  —  mutations, —  gratifications, 

—  mises  à  l'ordre  du  jour,  —  punitions,  —  changements  d'état  civil 
(mariage,  décès  de  femme,  naissance  et  décès  d'enfants)  —  392  — . 

Assermeniation.  —  Les  gardes,  aiguilleurs,  chefs  d'équipe,  sur- 
veillants, piqueurs,  chefs  de  section  et  ingénieurs  appelés  par  leur 
fonctions  à  exercer  la  police  du  chemin  do.  fer  sont  assermentés, 
aGn  de  dresser  procès-verbal  en  cas  de  délit  ou  d'infraction  commis 
contre  les  règlements  approuvés  par  l'autorité.  (Annexe  K.) 

Les  propositions  pour  l'assermentation  sont  présentées,  sur  l'avis 
de  l'ingénieur  chef  de  service,  par  l'administration  du  chemin  de 
fer,  au  fonctionnaire  représentant  l'autorité  supérieure  dans  la  loca- 
lité où  l'agent  réside.  —  Le  serment  est  prêté,  tantôt  devant  le  tri- 
bunal de  première  instance  compétent  (France),  tantôt  entre  les 
mains  du  juge  de  paix  (Prusse  rhénane). 

Les  formalités  sont  généralement  remplies  par  l'agent  du  conten- 
tieux attaché  à  l'administration  du  chemin  de  fer. 

opposition.  —  La  loi  donne  aux  créanciers  le  droit  de  faire  op- 
position sur  le  traitement  de  leurs  débiteurs. 

La  retenue  à  opérer  sur  le  traitement  d'un  agent  varie  avec 
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l'importance  do  ce  traitement;  jusqu'à  2000  francs  de  traitement, 
la  retenue  peut  s'élever  au  cinquième  de  ce  chiffre,  et  atteindre  le 
tiers  lorsque  le  traitement  est  supérieur  à  2000  francs. 

Dès  qu'une  opposition  est  notifiée,  l'administration  ouvre  une 
enquête  sur  les  motifs  de  cette  opposition,  et  se  réserve  la  faculté 
de  prononcer  la  révocation  de  l'agent  en  cause. 

Elle  doit,  en  tout  cas,  mettre  ce  dernier  en  demeure  de  rapporter 
main-levée  de  ladite  opposition,  dans  le  plus  bref  délai  possible.  Les 
retenues  s'opèrent  jusqu'à  la  notification  de  la  main-levée. 

Révocation.  —  Un  rapport  spécial  détaillé  et  motivé  accompagne 
toujours  les  propositions  de  révocation. 

Accidents.  —  Tout  accident  arrivé  à  un  agent  du  chemin  de  fer 
doit  faire  l'objet  d'un  rapport  spécial  et  immédiat  au  chef  de  service. 
Ce  dernier  transmet  h  son  tour  à  l'administration,  dans  le  plus  bref 
délai,  un  rapport  circonstancié  sur  l'accident  et  ses  causes.  Ce  rap- 
port contient  les  renseignements  suivants  : 

L'âge  et  l'état  civil  de  l'agent  ;  —  le  nombre,  l'âge  et  le  sexe  des 
ascendants  et  des  enfants  ;  leurs  moyens  d'existence. 

L'administration,  selon  qu'elle  y  est  moralement  ou  légalement 
obligée,  alloue  des  secours  ou  une  indemnité,  dont  le  taux  dépend 
des  causes  de  l'accident,  de  la  position  et  des  services  rendus. 


PROGRAMME 

DES  CONNAISSANCES  EXIGÉES  DES  CHEFS  ET  SODS-CHEFS  DE  SECTION 
A  L'ADMINISTRATION  DES  CHEMINS  DE  FER, 
POSTES  ET  TÉLÉGRAPHES, 

POUR  l'obtention 

DU  GRADE  D'INGÉNIEUR  OU  DE  SOUS-INGÉNIEUR. 

(BELGIQUE.) 

I.  -  CONSTRUCTION. 
1TC  parti  H.  —  Conception  et  détermination  de*  projets  d'ensemble. 

1 .  Notions  générales  sur  la  configuration  du  globe  considérée  dans 
ses  rapports  avec  l'établissement  des  voies  de  communication; 


704 


'  ANNEXE  J. 


2.  Moyens  de  représenter  graphiquement  la  position  relative  des 
divers  points  du  sol  :  levé  des  plans  et  nivellement;  graphomètre, 
planchette,  niveau  d'eau,  niveau  à  bulle  d'air,  etc.; 

3.  Méthode  d'évaluation  des  travaux  de  terrasse  ; 

4.  Tracé  sur  flans  et  sur  le  terrain  des  roules  ordinaires  et  des 
rails-routes.  —  Diverses  formes  du  profil  transversal  des  routes. 

2e  PARTIE.  —  Conception  et  détermination  des  projets  de  détail. 

1.  Chaussées  pavées;  chaussées  en  empierrement,  en  béton,  en 
briques.  —  Murs  de  soutènement;  cassis;  caniveaux;  écharpes; 

2.  Chemins  de  fer  :  détails  d'établissement  de  la  voie  en  partie 
droite,  en  partie  courbe.  —  Changements  et  croisements  de  voies, 
plaques  tournantes,  grues  hydrauliques,  grue  de  chargement,  ponts 
à  peser,  signaux  fixes.  —  Plans  inclinés.  —  Stations.  —  Matériel 
d'exploitation; 

3.  Aqueducs;  ponceaux;  ponts  en  pierre*  Ponts  en  charpente, 
en  fonte,  en  fer.  —  Ponts  tournants; 

4.  Système  de  fondation  à  employer  suivant  la  nature  du  sol.  — 
Sol  résistant  ou  compressible,  îuTouillable  ou  inafïbuillable,  per- 
méable ou  non,  inégalement  résistant; 

5.  Plantations. 

3*  partie.  —  Calculs  des  dimensions  à  donner  aux  ouvrages 
pour  la  stabilité  des  constructions. 

1.  De  la  résistance  des  maçonneries  à  l'écrasement,  à  la  disjonc- 
lion,  au  renversement.  —  Valeurs  moyennes  de  la  résistance  à  l'é- 
crasement ou  à  la  disjonction  de  la  pierre,  de  la  brique,  du  mor- 
tier, du  béton,  des  maçonneries  en  pierres  sèches,  des  maçonneries 
à  bain  de  mortier.  —  Conditions  de  stabilité  des  massifs  poussés  la- 
téralement ; 

2.  Théorie  des  voûtes.  —  Conditions  de  stabilité  des  différents 
systèmes  de  voûtes  et  particulièrement  des  voûtes  employées  pour 
l'établissement  des  ponts  en  pierre.  —  Détermination  de  la  largeur 
des  piédroits,  de  l'épaisseur  à  la  clef,  de  la  forme  de  l'extrados.  — 
Méthodes  graphiques  pour  la  solution  des  problèmes  relatifs  à  la 
théorie  des  voûtes; 
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3.  De  la  résistance  des  bois  en  pièces  isolées.  —  Théorie  géné- 
rale de  la  flexion.  —  Pièces  droites  chargées  transversalement, 
chargées  debout ,  chargées  d'une  manière  quelconque.  —  Pièces 
courbes; 

4.  De  la  résistance  des  bois  en  pièces  réunies  suivant  différents 
systèmes  d'assemblage.  —  Calculs  des  dimensions  des  poutres, 
contre-fiches,  pièces  courbes,  etc.  —  Calculs  de  la  résistance  des 
cintres  ; 

5.  De  la  résistance  de  la  fonte  et  du  fer  à  l'écrasement,  à  la 
flexion,  à  la  rupture.  —  Formes  et  dimensions  à  donner  aux  rails 
des  chemins  de  fer.  —  Dimensions  des  diverses  pièces  des  ponts 
en  fer; 

6.  De  la  résistance  du  cuivre  et  d'autres  métaux; 

7.  De  la  résistance  des  cordages. 

4'  partie.  —  Mode  d'exécution  de  chaque  nature  d'ouvrage. 

1.  Terrassements:  fouille;  transport  des  déblais;  remblais;  dra- 
guages  ; 

2.  Grandes  tranchées.  —  Tunnels; 

3.  Sondages.  —  Puits  artésiens.  —  Puits  d'absorption  ; 

4.  Epuisements; 

5.  Batardeaux; 

6.  Coffres  d'enceinte  ;  palplanches;  pilotis;  grillages;  radiers  en 
charpente;  caissons;  • 

7.  Bétonnage  par  immersion,  par  injection  ; 

8.  Maçonneries  en  petits  matériaux,  en  libages,  en  pierre  de  taille  ; 

9.  Fabrication  des  chaux,  mortiers  et  ciments; 

10.  Construction  des  voûtes.  «—  Cintres.—  Cintrement  et  décin- 
trement  des  ponts; 

11.  Etablissement  des  charpentes  de  ponts,  de  combles  en  fer  et 
en  bois; 

12.  Enduits;  mastics;  brayage;  goudronnage  et  peinture; 

13.  Pavages;  empierrements.  —  Mode  d'entretien; 

14.  Enrochements  dansle  lit  des  fleuves.— Maçonnerie  en  pierres 
sèches.  —  Perrés; 

T.  II.  45 
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15.  Chemins  de  fer.  —  Voies  et  dépendances.  —  Mode  d'en- 
tretien ; 

16.  Fascinages;  rlayonnages;  gazon nements; plantations;  semis. 

« 

II.  —  HYDRAULIQUE. 

1 .  Lois  d'écoulement  de  l'eau  par  des  orifices  percés  en  mince 
paroi  ou  garnis  d'ajutage  ; 

2.  Ecoulement  variable  des  liquides  hors  d'un  vase  qui  se  vide 
librement  ; 

3.  -Mouvement  de  l'eau  dans  les  canaux  découverts  et  dans  les 
tuyaux;de  conduite  ; 

4.  Ecoulement  des  gaz  sous  une  pression  constante  ; 

5.  Etablissement  des  distributions  d'eau  et  de  gaz. 

III.  —  PHYSIQUE  INDUSTRIELLE. 

1.  Mesures  des  hautes  températures.  — Thermomètres  et  pyro- 
mètres  ; 

2.  Dilatation.  —  Moyens  d'en  prévenir  les  effets  nuisibles.  — 
Pendule  compensateur.  —  Pendule  de  Bréguet  ; 

3.  Cheminées.  —  Vitesse  théorique  de  l'air  dans  les  cheminées. 

—  Maximum  de  tirage  des  cheminées.—  Dimensions  et  formes  des 
cheminées.  —  Influence  des  vents  sur  le  tirage  des  cheminées.  — 
Perte  de  chaleur  par  les  cheminées.  ■—  Influence  de  la  nature  des 
parois.  —  Tirage  par  l'air  refroidi  ;  par  un  jet  de  vapeur. —  Tirages 
mécaniques.  —  Influences  qui  agissent  sur  un  tirage  quelconque; 

A.  Combustibles.  —  Nature  et  composition  des  combustibles.  — 
Préparations  et  transformations  des  combustibles.— -Détermination 
physique  du  pouvoir  calorifique  des  combustibles. —  Détermination 
du  pouvoir  rayonnant  des  combustibles.  —  Choix  du  combustible  ; 

5.  Foyers.  —  Différentes  parties  d'un  foyer.  —  Foyers  fumi- 
vores  :  à  flamme  renversée,  à  introduction  d'air  sur  la  flamme,  dou- 
bles, à  alimentation  continue,  avec  injection  de  vapeur  d'eau  ; 

6.  Chaudières.  —  Essai  des  chaudières.  —  Surface  de  chauffe. 

—  Influence  des  carneaux.  —  Formes  des  chaudières  :  de  Neweom- 
men,  de  Watt,  cylindrique  à  foyer  intérieur,  à  bouilleurs,  à  tubes 
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réchauffeurs,  tabulaires.  —  Explosion  des  chaudières  :  causes  con- 
nues. —  Appareils  de  sûreté  :  soupape  de  sûreté.  —  Manomètres  : 
à  air  libre,  h  air  comprimé,  métalliques.  —  Thermo-manomètres. 

—  Plaques  fusibles.—  Moyens  de  prévenir  un  abaissement  excessif 
du  niveau  de  l'eau.  —  Indicateur  de  niveau.  ***  Alimentation  des 
chaudières.  —  Reniflards.  —  Moyens  de  prévenir  les  incrustations 
et  mode  d'action  de  ces  moyens  ; 

7.  Vaporisation  par  la  chaleur.  —  Calcul  de  la  dépende  de  com- 
bustible ; 

8.  Eclairage. —  Combustibles  employés  dans  l'éclairage,— ■  Exa- 
men de  la  flamme.  «—  Eclairage  par  les  matières  solides,  par  les 
matières  liquides,  par  les  gaz.  —  Comparaison  des  différents  modes 
d'éclairage.  —  Appareils  destinés  à  modifier  la  lumière.  **-  Réflec- 
teurs ; 

9.  Applications  électriques.  »-  Paratonnerres.  —  Entretien  des 
lignes  télégraphiques. 

IV.  -  MACHINES. 
4"»  PARTIE.  —  Description  des  machines  les  plus  en  usage, 

\ .  Des  pompes  :  aspirantes ,  foulantes.  —  De  la  presse  hydrau- 
lique -, 

2.  Des  machines  d'épuisement  :  seaux;  vans;  norias;  chapelets; 
roues  à  godets  et  à  tympans;  vis  d'Archimède; 

3.  Des  machines  soufflantes  ; 

A.  De  quelques  machines  employées  dans  les  constructions  : 
treuil;  cabestan;  chèvres;  grues.  —  Sonnettes  à  tiraudes,  à  déclic. 

—  Camions;  voitures;  manèges,  etc.; 

5.  Machines  à  vapeur  fixes.  —  Générateurs  de  vapeur.  — ■  Divers 
systèmes  de  machine*?.  —  Choix  à  faire  entre  les  diverses  machines, 
selon  la  nature  du  travail  à  produire; 

6.  Machines  locomotives.  —  Appareil  de  vaporisation.  —  Méca- 
nisme moteur.  —  Train  de  roues.  —  Tender.  —  Stabilité  dos  loco- 
motives. 
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2e  PARTIE.  —  Calcul  de  l'effet  des  machines. 

1.  Conditions  d'équilibre  des  machines  simples  en  ayant  égard 
au  frottement  de  toutes  les  parties  et  à  la  roideur  des  cordes. 

Applications  au  treuil,  à  la  poulie,  au  palan,  aux  engrenages,  à  la 
vis  sans  fin,  etc.; 

2.  Evaluation  numérique  de  l'action  des  moteurs  et  du  travail  ef- 
fectué par  les  machines;  dans  le  cas  où  la  vitesse  du  mouvement 
des  parties  ne  varie  que  par  degrés  insensibles;  dans  le  cas  où  la 
vitesse  varie  brusquement  ; 

3.  Quantité  de  travail  mouvant  ou  résistant  développé  par 
l'air  ou  les  gaz  élastiques.  —  Système  de  distribution  du  gaz 
d'éclairage; 

4.  Quantités  d'action  qui  peuvent  ôtre  obtenues  en  faisant  va- 
rier, au  moyen  de  la  chaleur,  le  volume  élastique  des  gaz  et  des 
vapeurs  ; 

5.  Proportions  des  parties  d'où  résulte  le  pouvoir  d'une  machine 
à  vapeur.  —  Enonciation  de  la  force  d'une  machine.  —  Travail  dû 
à  un  poids  donné  de  vapeur.—  Travail  absorbé  par  le  jeu  des  pièces 
de  la  machine  et  par  les  fuites.  —  Travail  disponible.  —  Résultats 
pratiques.  —  Dépense  de  combustible.— Evaluation  numérique  de 
l'effet  utile  des  machines  à  vapeur  ; 

6.  Résistance  passive  des  locomotives.  —  Théorie  générale  du 
mouvement  des  locomotives  ;  , 

7.  Effet  utile  des  machines  spécialement  employées  aux  épuise- 
ments :  roues  ;  norias;  chapelets;  pompes;  vis  d'Archimède. 

V.  —  TECHNOLOGIE  DU  CONSTRUCTEUR. 
1"  partie.  —  Notions  sur  les  professions  élémentaires. 

1 .  Notions  sur  le  travail  du  carrier  ;  du  tailleur  de  pierres,  du  bri- 
quetier,  du  chaufournier  ;  du  fondeur  ;  du  forgeron  ;  du  serrurier  ; 
du  ferblantier;  du  plombier.  —  Choix  de  matériaux  provenant  de 
ces  diverses  fabrications  ; 

2.  De  l'exploitation  et  de  la  préparation  des  bois.  —  Delachar- 
penterie.  —  De  la  menuiserie  ; 
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3.  De  l'art  du  couvreur.  —  Des  divers  systèmes  de  couvertures  : 
bardeaux;  ardoises;  tuiles > poteries;  zinc;  plomb; 

4.  De  la  préparation  des  mastics,  enduits  bitumineux  et  pein- 
tures ; 

5.  De  la  corderie. 

2e  PARTIE.  —  Notions  sur  la  science  du  constructeur-mécanicien. 

1.  Détermination  des  qualités  distinctives  et  choix  des  matériaux 
employés  dans  la  construction  des  machines,  tels  que  cuivre,  plomb, 
étain,  zinc,  fontes,  fers,  aciers,  bois,  chanvre  et  cordages*  cuirs, 
huiles,  graisses,  mastics,  etc.; 

2.  Métallurgie  du  fer,  de  la  fonte  et  de  l'acier. —  Fabrication  des 
rails  et  accessoires,  bandages,  etc. —  Description  et  tracé* des  appa- 
reils qui  servent  à  transformer,  modifier  ou  régulariser  le  mouve- 
ment des  machines  ;  1 

3.  Examen  des  formes  et  des  assemblages  des  pièces  qui  entrent 
dans  la  composition  des  machines,  telles  que  bielles,  manivelles, 
balanciers,  supports,  arbres,  roues  d'engrenage,  volants,  poulies 
et  tambours,  boulons,  robinets,  clapets,  pistons  parallélogram- 
mes, etc.  ; 

\.  Indication  des  procédés  d'ajustage  et  de  pose  des  machines. — 
Soins  à  prendre  pour  la  précision  des  opérations  ; 
5.  Construction  et  pose  des  machines  à  vapeur. 

VI.  —  ÉLÉMENTS  D'ARCHITECTURE. 

VII.  —  Application  des  matières  de  l'examen  à  la  rédaction 
d'un  projet  de  route;  de  chemin  de  fer;  d'ouvrage  d'art;  de  bâ- 
timents divers  destinés  aux  stations;  de  machines  à  vapeur  fixes  ou 
mobiles. 
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IMPORTANCE  RBLATIVE  DES  DIVERSES  MATIÈRES  DE  L'EXAMEN 
POUR  L'OBTENTION  DES  GRADES  D'INGÉNIEUR  ET  DB  SOUS-INGENIEUR. 


» 


1 .  Examen  d'ingénieur  ou  de  sous-ingénieur  aux  voies  H  travaux. 


Construction  . 


1"  partie   4 

2«   id.    6 

3«   id   6 

4e   id   4 

Eléments  d'architecture  ,   3 

Hydraulique   3 

Physique  industrielle.  .  .  ,  ,  3 


2.  Examen  d'ingénieur  ou  de  sous-inqènieur  à  la  traction. 


Construction  .  . 


6 


....  (   Description  ,  .  ,  .  .     2  ) 

Machines.  •  •  •  J    _  .    ,  ,  M  \  6 

(   Calcul  de  l'effet  utile.  ,  ,  ,  .     4  î 

Technologie  du  j   V  partie   3  ) 

constructeur.  I  3e  id.    3  !  5 

Projet   40 


Total.  50 


i*  partis   g 

^*     id   .  3 

3e     id   3  f  12 

4*  «MM   2 

Eléments  d'architecture   2 

Hydraulique   3  , 

Physique  industrielle   5  j  8 

„  . .  (    Description   4  i 

Machines .  .  .  .  \  1  l  iq 

(    Calcul  de  l'effet  utile   8  )  ' 

Technologie...!   J"**-'  '  •  '  •  ;  •  •  •  •  J  j  8 

Projet  40 

Total  50 
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PROGRAMME 

DES  CONNAISSANCES  EXIGÉES  DES  AGENTS  DE  L'ADMINISTRATION 
DES  CHEMINS  DE  FER,  POSTES  ET  TÉLÉGRAPHES 
ADMIS  A  CONCOURIR 
POUR  L'OBTENTION  DU  GRADE  DB  SOUS-CHEF  DE  SECTION. 


I.  -  ÉLÉMENTS  DE  GÉOMÉTRIE  DESCRIPTIVE. 

1 .  Solution  de  toutes  les  questions  relatives  à  la  ligne  droite  et  au 
plan.  Plans  tangents  aux  surfaces  courbes.  —  Surfaces  de  révolu- 
tion.^r-  Surfaces  développantes.—  Surfaces  gauches.—  Intersection 
des  surfaces  ; 

2.  Coupe  des  pierres,  —  Principales  formes  des  voûtes,—  Tracé 
des  épures.  —  Taille  des  pierres  par  équarrissemcnt,  taille  directe. 
—  Répartition  dos  pressions,  —  Division  do  l'intrados.  —  Naturo 
des  surfaces  de  joint. 

Appareil  d'un  berceau  horizontal  droit,  avec  tôles  verticales.  — 
Modifications  qu'il  faut  apporter  à  l'appareil  suivant  le  fruit  des 
tôtes,  l'inclinaison  de  l'axe  ou  son  biais,  quand  il  est  peu  consi- 
dérable. 

Appareils  du  biais  passé  cylindrique  et  du  biais  passé  gauche.  — 
Solution  générale  du  problème  des  biais  :  appareil  orthogonal  con- 
vergent; appareil  orthogonal  parallèle;  appareil  hélicoïdal. 

11.  ~  CONSTRUCTION. . 
I"  partie.  —  Conception  et  détermination  des  projets  d'ensemble. 

1 .  Notions  générales  sur  la  configuration  du  globe  considérée 
dans  ses  rapports  avec  l'établissement  des  voies  de  communication; 

2.  Moyens  précis  de  représenter  graphiquement  la  position  re- 
lative des  divers  points  du  sol  :  méthode  de  levée  des  plans  et  do 
nivellement  ;  graphomètre,  planchette,  niveau  d'eau,  niveau  à  bulle 
d'air,  etc.  ; 

3.  Méthode  d'évaluation  des  travaux  de  terrasse; 
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4.  Principes  du  tracé  sur  plans  et  sur  le  terrain  des  routes  ordi- 
naires et  des  rails-routes.  —  Diverses  formes  du  profil  transversal 
des  routes. 

2°  partie.  —  Conception  et  détermination  des  projets  de  détail. 

1.  Chaussées  pavées,  chaussées  en  empierrement.  —  Murs  de 
soutènement;  cassis;  caniveaux;  écharpes; 

2.  Chemins  de  fer  :  détails  d'établissement  de  la  voie  en  partie 
droite,  en  partie  courbe.  —  Changements  et  croisements  de  voies, 
plaques  tournantes,  grues  hydrauliques,  grues  de  chargement, 
ponts  à  peser,  signaux  fixes.  —  Plans  inclinés.  —  Stations.  —  Ma- 
tériel d'exploitation  ; 

3.  Aqueducs;  ponceaux;  ponts  en  pierre.  Ponts  en  charpente, 
en  fonte  et  en  fer.  —  Ponts  tournants; 

4.  Système  de  fondation  a  employer  suivant  la  nature  du  sol.  — 
Sol  résistant  ou  compressible  ;  affouillable  ou  inaffouillable  ;  per- 
méable ou  non  ;  inégalement  résistant; 

5.  Plantations. 

3#  partie.  —  Mode  d'exécution  dê  chaque  nature  d'ouvrage. 

1.  Terrassements  :  fouille,  transport  des  déblais,  remblais;  dra- 
guages; 

2.  Grandes  tranchées.  —  Tunnels; 

3.  Sondages.  —  Puits  artésiens.  —  Puits  d'absorption  ; 

4.  Epuisements; 

5.  Batardeaux; 

Ç  6.  Coffres  d'enceinte  ;  palplanches  ;  pilotis  ;  grillages  ;  radiers  en 
charpente;  caissons; 

7.  Bétonnage  par  immersion,  par  injection  ; 

8.  Maçonneries  en  petits  matériaux  ;  en  libages,  en  pierre  de 
taille  ; 

9.  Fabrication  des  chaux,  mortiers  et  ciments  ; 

10.  Construction  des  voûtes. —  Cintres.  —  Cintremcnt  et  décin- 
tivment  des  ponts  ; 

11.  Etablissement  des  charpentes  de  ponts,  de  combles,  en  fer 
et  en  bois; 
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12.  Enduits  ;  mastics;  brayage  ;  goudronnage  et  peinture  ; 

13.  Pavages,  empierrements.  —  Mode  d'entretien  ; 

14.  Enrochements  dans  le  lit  des  fleuves.  —  Maçonnerie  en 
pierres  sèches.  —  Perrés  ; 

15.  Chemins  de  fer.  —  Voies  et  dépendances.  —  Mode  d'entre- 
tien ; 

16.  Fascinages;clayonnages;gazonnements;  plantations;  semis. 

111.  —  ÉLÉMENTS  DE  STATIQUE . 

1 .  Notions  sur  les  forces  et  leur  mesure.  —  Composition  et  dé- 
composition des  forces.  —  Théorie  des  couples.  —  Composition  des 
forces  dans  l'espace  ; 

2.  Applications.  —  Centre  de  gravité.  —  Conditions  d'équi- 
libre des  machines  simplès.  —  Machines  composées.  —  Poulies  et 
Moufles.  —  Engrenages.  —  Roideur  des  cordes  et  frottement.  — 
Exemples  :  plan  incliné,  treuil,  etc. 

IV.  -  MACHINES. 
Description  des  mjtchines  servant  aux  opérations  les  plus  usuelles. 

1.  Machines  employées  pour  la  manœuvre  des  fardeaux  -, 

2.  Machines  servant  aux  épuisements  et  à  l'élévation  des  eaux  ; 

3.  Presses  à  vis,  à  coin,  hydraulique  ; 

4.  Machines  servant  à  battre  et  à  arracher  les  pieux  et  les  pal- 
planches  de  fondation  ; 

5.  Machines  employées  aux  terrassements. 

•  * 

V.  -  TECHNOLOGIE. 
Notions  sur  les  professions  élémentaires. 

1.  Notions  sur  le  travail  du  carrier;  du  tailleur  de  pierres;  du 
briquetier;  du  chaufournier;  du  fondeur;  du  forgeron;  du  serru- 
rier ;  du  ferblantier;  du  plombier  ; 

2.  Choix  des  matériaux  provenant  de  ces  diverses  fabrications  ; 

3.  De  l'exploitation  des  bois.  —  De  la  charpenterie.  —  De  la  me- 
nuiserie; 
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4.  De  l'art  du  couvreur  ;  «■  des  divers  systèmes  de  Gouverture  : 
bardeaux,  ardoises,  tuiles,  poteries,  srinc,  plomb; 

5.  De  la  préparation  des  mastics;  enduits  bitumineux  et  pein- 
tures; 

6.  De  la  corderie. 

VI.  -  ÉLÉMENTS  D'ARCHITECTURE. 

VU.  -  NOTIONS  PRATIQUES  SUR  L'ENTRETIEN  ET  LA  POLICE 

DES  CHEMINS  DE  FER. 

IMPORTANCE  RBLATIVE  DES  DIVERSES  MATIÈRES   DB  L'EXAMEN' 
POUR  ^'OBTENTION  PU  GRADE  PB  SOUS-CflEP  I»K  SECTION. 

Eléments  de  géométrie  descriptive   4 

Construction  16  ) 

Eléments  d'architecture   4  ( 

Eléments  de  statique   4 

Machines   6 

Technologie   6 

Notions  pratiques  sur  l'entretien  et  la  police  des 
chemins  de  fer.  10 

TqUJ  ,  ,  ,  .  50 


REDACTION  ET  AFFIRMATION 

DEB  PRQCÈS-VSRBAU*  1 

ACCIDENTS  —  INCENDIE 


BUT  DES  PROCES-VERBAUX. 

1 .  Les  procès- verbaux  des  délits  et  contraventions  dressés  par  les 
agents  assermentés  foui  foi  jusqu'à  preuve  contraire. 

>  Extrait  des  loi»,  ordonnances  et  règlements  admini#lratifs. 
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2.  Tout  crime  ou  délit,  toute  contravention  h  la  loi  sur  les  che- 
mins de  fer,  aux  règlements  d'administration  publique  émanés  des  1 
autorités  compétentes,  tout  fait  quelconque  de  nature  à  porter  un 
dommage  soit  à  l'administration  du  chemin  de  fer,  soit  aux  voya- 
geurs ou  expéditeurs,  tout  accident  ayant  occasionné  des  blessures, 
toute  injure,  toute  attaque,  toute  résistance  avec  violence  ou  voies 
de  fait  envers  les  agents  du  chemin  de  fer  dans  l'exercice  de  leurs 
fonctions,  doivent  faire  l'objet  de  proGès-verbaux. 

RÉDACTION. 

3.  Les  procès-verbaux  doivent  être  rédigés  simplement,  avec 
clarté  et  précision.  Ils  doivent  mentionner  : 

a.  —  Les  nom,  prénoms  et  qualités  de  l'agent  verbalisateur;  le 
lieu  do  sa  résidence;  la  date  de  son  assermentation  et  l'autorité  ju- 

.   diciaire  devant  laquelle  il  a  prêté  serment  ; 

b.  —  La  date,  par  jour  et  par  heure,  des  faits  constatés  ; 

c.  —  Les  noms,  prénoms,  professions  et  domicile  des  auteurs 
connus  ou  présumés  du  délit  ou  de  la  contravention  ; 

d.  — Ceux  des  personnes  qui  en  ont  éprouvé  préjudice; 

e.  —  Ceux  des  témoins  ; 

f.  —  La  relation  des  faits  en  termes  concis,  et  des  circonstances 
propres  à  les  caractériser  et  à  en  faire  apprécier  la  portée; 

g.  Enfln,  si  l'agent  a  été  témoin  oculaire  ou  auriculaire  des 
faits,  ou  si  la  connaissance  lui  en  est  parvenue  par  des  tiers,  auquel 
cas  les  tiers  doivent  être  désignés. 

4.  A  défaut  de  renseignements  précis  sur  les  noms,  le  domicile 
des  auteurs,  témoins  ou  tiers  intéressés,  l'agent  recueille  et  con- 
signe dans  le  procès-verbal  toutes  les  informations  nécessaires  à  les 
faire  reconnaître. 

En  cas  de  crime  et  délit,  l'agent  décrit,  inventorie  et  met  en  lieu 
de  sûreté  avec  des  marques  distinctives,  les  objets  trouvés  sur  place 
et  pouvant  servir  de  pièces  de  conviction. 

5.  Les  procès- verbaux  doivent  être  rédigés  sans  retard,  à  l'in- 
stant où  les  faits  sont  accomplis  ou  bien  dès  qu'ils  parviennent  à  la 
connaissance  des  agents  assermentés. 
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6.  Les  procès- verbaux  doivent,  autant  que  possible,  être  écrits 
et  signés  par  les  agents  eux-mêmes. 

Ils  sont  dressés  sur  un  imprimé  spécial,  ou  tout  au  moins  d'après 
la  formule  adoptée  page  718.  ' 

Tous  grattage,  surcharge  ou  intercalation  sont  formellement  in- 
terdits. Les  mots  rayés  ou  ajoutés  sont  inscrits  en  marge  avec  un 
renvoi,  datés  et  parafés  par  l'agent  ou  les  agents  verbalisateurs. 

7.  Si  l'agent  se  trouve  dans  l'impossibilité  d'écrire,  il  requiert  le 
maire,  l'adjoint  ou  le  greffier  du  juge  de  paix  de  la  commune  la 
plus  voisine,  de  rédiger  le  procès-verbal  de  ses  déclarations,  de 
recevoir  son  affirmation  et  de  lui  en  donner  acte.  Il  se  fait  ensuite 
délivrer  la  minute  du  procès-verbal  par  le  fonctionnaire  qui  l'a 
rédigé. 

AFFIRMATION. 

8.  La  loi  accorde  trois  jours  de  délai,  sans  distinction  de  jours  . 
fériés  ou  non,  pour  affirmer  les  procès- verbaux.  — -  Passé  ce  délai, 
les  procès-verbaux  sont  nuls.  —  Aussi  les  agents  doivent  remplir 
cette  formalité  sans  retard,  dans  les  vingt-quatre  heures  au  plus. 

L'affirmation  doit  être  faite  en  personne  par  l'agent  verbalisateur, 
devant  le  juge  de  paix,  lu  maire  ou  l'adjoint,  soit  du  lieu  du  délit 
ou  de  la  contravention,  soit  de  la  résidence  de  l'agent. 

9.  L'administration  du  chemin  de  fer  soumet  les  procès- verbaux, 
dans  le  môme  délai  de  trois  jours,  aux  formalités  du  visa  pour 
timbre  et  d'enregistrement. 

10.  L'agent  verbalisateur  avise  son  chef  immédiat  du  procès- 
verbal.  Après  affirmation,  il  le  lui  adresse  en  minute  pour  y  donner 
la  suite  convenable. 

POURSUITES. 

11.  Les  contraventions  de  grande  voirie  sont  constatées,  pour- 
suivies et  réprimées  par  voie  administrative.  Dans  ce  cas,  c'est  au 
préfet  que  le  procès- verbal  s'adresse  en  double  expédition. 

Les  faits  comprenant  les  menaces,  la  malveillance,  les  crimes,  la 
rébellion,  les  accidents  causés  soit  involontairement,  soit  par  mal- 
adresse, inattention,  négligence,  ou  inobservation  des  lois  ou  règlc- 
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ments,  sont  déférés  à  l'autorité  judiciaire  par  l'envoi  des  deux  expé- 
ditions du  procès- verbal. 

12.  Si  le  fait  qui  a  motivé  le  procès-verbal  se  rapporte  unique- 
ment à  un  préjudice  causé  à  l'administration  du  chemin  de  fer,  le 
procès-verbal  est  soumis  aux  formalités  d'affirmation» et  d'enregis- 
trement ;  mais  la  notification  et  la  poursuite  ont  lieu  par  les  soins 
de  l'administration. 

13.  Si  le  délinquant  consent  à  réparer  le  dommage  ou  à  en  con- 
signer le  montant  sans  retard,  il  n'y  a  pas  lieu  de  dresser  procès- 
verbal  ni  de  poursuivre. 

ACCIDENTS. 

14.  Tout  accident  doit  être  immédiatement  signalé  au  maire  de 
la  commune  où  l'accident  a  eu  lieu,  au  commissaire  de  police  ou  à 
l'agent  de  surveillance  administrative  le  plus  voisin,  au  chef  de 
service  et  au  chef  de  la  station  la  plus  voisine. 

Il  en  est  de  même  pour  toute  tentative  de  malveillance,  bris  ou 
escalade  de  clôture,  tout  vol  ou  délit  commis  dans  l'enceinte  du 
chemin  de  1er. 

15.  S'il  y  a  mort  d'homme,  le  cadavre  doit  être  déposé  sous  la 
garde  d'une  personne  sûre,  dans  un  lieu  convenable,  jusqu'après 
l'accomplissement  des  formalités. 

INCENDIE. 

16.  Lorsqu'un  incendie  se  déclare  sur  une  propriété  riveraine, 
ou  dans  un  bâtiment  appartenant  au  chemin  de  fer,  en  dehors  d'une 
station,  l'agent  qui  s'en  aperçoit  doit  adresser  au  chef  de  la  station 

*  la  plus  voisine  et  par  la  voie  la  plus  prompte  une  note  comprenant  : 
1°  l'heure  et  le  lieu  de  l'incendie  ;  2°  la  désignation  de  l'objet  in- 
cendié et  son  importance;  3°  la  cause  de  l'incendie,  si  elle  est 
connue,  et  la  nature  des  secours  donnés. 

Lorsque  le  sinistre  est  important,  déclaration  doit  en  être  faite 
devant  le  juge  de  paix  du  canton,  immédiatement  après  l'incendie, 
en  relatant  l'époque  précise  de  l'incendie,  ses  causes  connues  ou 
présumées,  les  moyens  pris  pour  l'arrêter,  la  valeur  et  l'importance 
des  objets  incendiés. 
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Une  expédition  de  Cette  déclaration,  l'état  des  objets  incendiés  ou 
sauvés,  l'état  approximatif  des  frais  nécessités  par  le  déplacement 
et  la  conservation  des  objets  sauvés  sont  ndressés  immédiatement  à 
la  Direction. 

Quand  le  sinistre  n'a  pas  d'importance,  il  est  simplement  signalé 
à  l'agent  de  la  surveillance  administrative  le  plus  voisin  et  au  chef 
de  service,  avec  un  état  approximatif  des  pertes  causées  par  l'incendie. 

17.  Jusque  réception  des  instructions  spéciales,  les  agents 
doivent  s'abstenir  de  modifier  en  quoi  que  ce  soit  l'état  des  choses 
ou  de  faire  un  payement  quelconque,  à  moins  d'urgence  absolue, 

é/STîÏÏSÏK        MODÈLE  DE  PROCÈS-VERBAL'. 


à  l'art, rie  14  de  la  loi  du 

l5  juillet  1843. 


CHEMIN  DE  FER 
•■  Je,  soussigné, 


L'an  mil  huit  cent 
le  i      heure  d 


Lir*M  de   les  faits  dont  le  détail  suit  : 


dûment  assermenté,  ai  reconnu  et  constaté 


daté:   Les  témoins  sont  (a) 


Objet  du  triftMtrbil  attendu  qu'il  résulte  des  faits  ci-dessus,  à  la  charge  du 

sieur  \ff) 

une  contravention  aux  dispositions  des  lois  et  règlements  en 

(o)  indiquer  1m noms,  matière  de  chemins  de  fer,  j'ai  rédigé  (ou  fait  rédiger),  pour 
prénom,  prônions  ei  être  transmis  à  qui  de  droit,  le  présent  procès- verbal,  que 

baux  ne  font  foi  jusqu'à 

L'an  mil  huit  cent 


pour  les  délits  «t  les  con-  , 

Inventions.  le 

Des  témoignages  doi- 

Tent  compléter  la  preuve  il  heure  d 


le  présent  procès-verbal  a  été  afflrmé  devant  nous  (c) 

par  le  sieur 

Peinte  les  noms,  pré-  qui  a  signe  avec  nous, 

noms,  professions  et  du- 

mkiie.desau.eur»du«é-      Enregh,tré  M  débet,  conformément  a  l'article  24  de  la  loi 

-  Ml.  i"  •    Jl       loi*     n  •  la 

du  'a  juillet  low,  a  le 


lilou  de  la  contravention. 
«Juge  de  paix,  maire 


'  Ce  modèle  s'établit  sur  u«  feuille  double  en  laissant  des  Mânes  tufll 
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t 

TYPÊ 

LIVRET  DE  GARDE  OU  DE  CHEF  D'EQUIPE, 


CANTON  D'ENTRETIEN  )  dd  kil. 


Kom- 


Prénoms  —  

Inscrit  sous  le  »*- 
Demeurant  à  


Not. 


Not. 


Noi. 


No*. 


)  an  mi._ 


GARDB  OU  CHEF  D'ÉQUIPE. 


Not 


PERSONNEL  DE  L'ÉQUIPE. 


i  Prénoms 




Demeurant  a- 


demeurant  à. 
Prénoms  

•n»  


Demeurant  a- 
Prénom  1 


: 

<:n 


(Demeurant  à. 

I Prénoms  
N»_  


 u. 
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ce 
« 

o 

K 


DÉSIGNATION 
Dit  objbts. 


i»  OUTILLAGE. 

Voyants  »ur  Jalon  

Drapeau  double.  

Brouette  a  coffre  

Pelle»  en  fer  a  fournir  par  les 

ouvriers  

Chasse-coins  

Pinces  en  fer  

Masses  en  fer  

Chaste  en  fer  

Hermlnetle  

Pioches  en  fer  à  bourrer. . .. 

Pilon..».  !  

Batte  a  Tole  

Eoope ...   

R  A  lissoir  en  for  

Râteau  en  fer  

Balai  emmanché  

Niveau  en  bois  

Nivelettea  

Règle  d'érartement  en  fer. . . 
Fil  de  fer  n<>  8  de  300  m.... 

Piquets  ferrés  

Double  mètre  gradué  

Pince  a  bride  

Grand  levier  en  bois  

Coins  en  fer  

Larercts  

Alésolra.  

Clefs  a  gobelet  

Bcc-d'âne  

Burins  

Ri  voir  de  marteau  

Grattoirs  

Batle  a  talus  

Rabots  en  bois  

Cordeau  de  S0  m.,  5  mil],  de 

diamètre  

Pointeaux  

Clefs  de  cadenas  

Bureltes  a  huile  1  p.  1  k.  cl 

ip.ik  1/ï  

Botte  à  graisse  

Boite  k  outils  a  bandoul  

Règle  de  5  mètres  

Règle  k  talus  

Jalons  en  fer  

Barres  de  fer  k  tendre  le  fil 

de  fer  

Chasses  cintrées  

Grande  scie  

Petite  scie  

Tierspoint  

Besalgue  

Rbauchoir  

Cognée  

Vilebrequin  

Tarions  de  30  millim  


PRIX 
suer* 
18 


V. 

© 

M 


es 
o 


03 
es 

00 
3R 

O 

X, 


DÉSIGNATION 

DIS  OBJETS. 


Ciseaux  a  bois  de  A  cent  

P**  de  crlqueloise  de  25  c. .. 

Clef  anglaise  

Meule  de  50  cent  

Seau  en  bois  

Avant'pieu  

M  l •  «•'•  , 

Chevalet  

Plane  

Paire  de  pinces  

Petite  scia  

Croissant  

Serpe  

Serpette  

Sécateur  

Cisailles  k  tailler  les  haies. . . 

Grande  faux  

Taux  h  la  main  

Faucille  

Enclume  pour  faux  

Pierre  a  repasser  

CofEn  

Bêche  

Tournée  ou  piocha  

Bidon  de  5  k.  huile  a  graisser 


2»  SIGNAUX. 

Sifflets  

Lanternes  

Drapeaux  

Giberne  a  pétards  

Trompe  

3*  REGLEMENTS 
ET  INSTRUCTIONS. 

Ordre  de  service  général  n' 


4*  DIVERS. 


PRIX 
ninrt 

18 


en 
ir. 
O 


es 
ai 
v> 
ea 
O 
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INSPECTIONS  MENSUELLES  FAITES  PAR  LE  PIQUEUll 

11  indiquera  l'état  dans  lequel  il  trouvera  le  canton ,  l'outillage 
et  l'habillement  suivant  le  eus  :  très-bon,  médiocre  ou  mauvais. 


MOIS. 

ÉTAT 

DU  CASTOK. 

de  l'outillage. 

DE  i/haIIILLEMEXT. 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Le  du  mois  d  ,  187 


HEURES. 

VISAS, 

QUALITÉ 
DE  L  ACI.NT  ES  TOl'H^f.?.. 

• 

•  • 

• 

t  ,  

*  Observations  du  chef  de  section  et  des  piqueurs  sur  l  étal  des  voies,  travaux, 
clôtures,  signaux,  et  sur  la  marche  des  trains,  ordres,  contraventions,  etc. 

T.  II.  46 
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RAPPORTS  PÉRIODIQUES. 



RAPPORT  QUOTIDIEN  DU  CHEF  D'ÉQUIPE. 


NOMS  ET  PHÉNOMS 

a  es 
OUVRIERS. 

• 

QUALITÉ. 

heu 

DI  TU 

Entre- 

BF.S 

Servie* 
An  bar- 
rières. 

OBSERVATIONS. 

 — 

V",  Alfred-Louis. . . 

J"\Cbarlemagne,.. 
p—,  Achille  

G*",  Julien  

P.  Jean-Baplisie — 

chefd'éq. 
chefauxil. 
surveillant, 
garde  auxil. 
posr  auxil. 
id. 
id. 

suppléant. 
Total... 

9 

6,20 
1 

6*20 
9 

4*30 
12 
12 

4,50 
12 
12 

» 

Barrière  794. 
Remplacer  l'aiguilleur. 
Poste  fixe  â  la  barrière  193 
Barrière  195. 

l'osle  fixe  a  la  barrière  191 . 
Remplacer  le  garde  en  repos. 

• 

K1LOM. 


2ë 

106 
105 


INDICATION  DES  TRAVAUX  EXÉCUTÉS. 


Remplacement  de."  gardes  entre  les  k. . . 

Relevé  et  bourré  trav.  de  joint  

Intermédiaires  •  

Remplacé  une  traverse  de  joint,  voie 
paire,  resabolé  quatre  trav.dejoint. 


QUANTITÉS 


Total  égal. 


il 

> 
» 


TEMPS  PASSÉ 
k  chaqa* 


41 


«apport  da- 


te chef  d'équipe, 
H-, 
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RAPPORT  QUOTIDIEN  DU  PIQURUR. 


Du  kil...an  kll... 


Du 


J8  . 


DÉSir.NATlOi 


TurtXKE*. 


HKIHES 


«  S 


a  — 

"S  c 

M 


4,40 
malin 


i 

--■ 


- 

._; 
O 


I  104 

5,20]  m 

soir 


TRAINS  BENCONTRÉ* 


_ 


— 
- 


- 


KM 

HITS  TBill*. 


NOTES  DU  riIP.F  DE  SECTION. 


- 


O 

3 


ET  VISA. 


Accompagné  les  imins 
de  ballastage  entre 
le*  kiloméires  104  et 
121  de  la  l.gne  de... 

Vo: 

Signé,  N**' 


Observations  sur  l'état  de  la  vole  et  le»  matériaux  employé* 

aux  réparation*. 


9 

m* 


ÉTAT 

DR  LA  TOII 


O. 

S 


Bon. 


I 


Bon. 


MATÉRIAUX 


EMPLOYÉ?. 


Quantité  Nature. 


- 


APPIIOYISIOIHM. 


Quantité  Nature 


OBSERVATIONS. 


(Désigner  les  travaux  les  plus 


observations  grnkralrs  sur  Vétal  des  ouvrages  d'art,  des  talus,  des 
fosssés,  du  ballast,  des  clôtures,  et  sur  les  avarie:  produites  par  les  influences 
atmosphériques,  etc.,  etc. 

A  la  suite  des  pluies,  le  talus  de  !•  tranchée  de. . voie  paire,  a  coulé  sur 
une  longueur  de  15  mètres. 

Le  ballast  entre  les  kilomètres  i08  et  109,  enlevé  par  l'onge  du  6  courant. 

Vo  :  Signé,  If" 


» 
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Travaux  et  surveillance  de  la  ligne. 


GARDES 

TRAVAUX  L'ENTRETIEN. 

TRAVAUX  NEUFS  OO  EXTRAORDINAIRES. 

de  jour.  j 

de  uuil.  \ 

2 

| 
M 

Nombre  i 
d'hommes,  j 
1 

Durée  \ 
du  travail. 

NATURE 
des  travaux. 

Eilomèlre.  1 

SOMBIlE 

d'ouvriers 
de 

chaque  espèce. 

WATCRE 
des  travaux 
et 

emploi  du  tempe. 

92.4 
97.5 
108 

Ht 

8 

t  supp. 
4  id. 

2  id. 

14  id. 

37.00 
59.00 
90.00 
111.00 

11.  00 
44.00 

22.00 

163.09 

Serv.  de  garde. 
Bntr.  des  voies, 
Serv.  de  garde. 
Entr.  des  voles 

et  plaques. 
Serv  au  bureau 
Serv  au  maga- 
sin. 

Nettoyage  de  la 
gare. 

Service  de  l'ex- 
ploitation. 

104 
107 

Régie. 
408 

• 

Qualité 
Suppl. 

Chargement  et  dé- 
•  chargement  du 

observations  GÉNÉRALES  sur  la  tenue  des  chantiers,  sur  l'exécution 
des  travaux  et  iur  leur  état  d  avancement. 

* 

Atelier  de  

Durée  du 
ira  va.  1. 

QUALITÉ. 

NATURE  DFS  TRAVAUX. 

Vu  : 
Signé,  .N"\ 

il 

26 
48 
12 
12 
24 

Charpentiers. 

Ferblantiers. 
Ajusteurs. 

Réparation  delacouTerture  des  rotondes  fc... 
Travaux  divers  dans  la  station  de... 
Etablissement  des  barrières  à  bascule  h..  . 
Réparation  de  passage  a  niveau  de. . . 
Réparation  de  guérites  de  garde  à.  . . 
Réparation  de  la  pompe  du  puits  de  la  sta- 
tion de. . . 

Accident*!,  Délits,  Notes  diverses,  etc. 


• 

M 
SI 

INDICATIONS  DE  TOUTE  NATCRE. 

# 

H 

PROPOSITIONS 

es 

33 

QtURE. 

S 

ROltS  DES  GARDES  IX  TACTS. 

d'amskdks. 

RATtJRI    DES    DELITS ,    ACCIDENTS  ,  ETC. 

M 

NÉANT. 

Signé,  H—. 

Dressé  par  le  piqueur  soussigné. 
Le  187  . 
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faites  à  pied. 


DATE 
des  tournées. 

LOCALITÉS  VISITÉES. 
[Indiquer  le*  tournée*  faite*  par  le 
chefde  serti  on  et  celles  ilu  sous- 
chef  ou  du  piqueur  spécial.  ) 

DISTANCES 
parcourues. 

OBSERVATIONS. 
(Notes  de  l'ingénieur.) 

Le  5  février. 
-15  - 

Le  1"  février. 
-  5 

De    20,000  à    33  500 

—  117,000  à  126,600 

Tournées  fanes  par  le  »ous- 
chef  de  section. 

De   20.0  00  h  33,500 

—  104,200  à  110,000 

13.500 
0,600 

Les   iraraux   de  bureau 
dont  M. . .,  chef  de  section, 
est  chargé  ,  absorbant  une 
très-grande  partie  de  son 
temps,  la  majeure  partie  des 
tournées  sont  faites  par  le 
sous-chef  do  section. 

Signé  :  N. 

23,100 

U.500 
5,800 

47,000 

Nombre  moyen  d'ouvriers  ou  d'agonis  employés  par  jour  à  l'entretien. 

DÉSIGNATION 
subdivisions  et 


lri!  SUBDIVISION. 
Du  kil.  8-2,400  au  IUL  117,000 

Totaux.  .  . 
Moyenne  par  jour  et  par  kilom.. . 


f>  g  s 

c  S  5 

<  H 
•«  i 

In 

4) 

AUXILIAIRES. 

S  J 

~  u 

es  > 

o 

TOTAL. 

34 

'20 

33 

18 

105 

34 
00 

•20 
00 

33 
00 

18 
00 

105 
00 

8  : 

g  s* 
Ui 


H 

o 

H 

es 
o 


Réfection  des  voies  et  ballastagc. 


DÉSIGNATION 
des  parties  de  voie  à  refaire 
ou  à  ballasler 
I 


DO  107  k.à  l07'289S.n. 
De  107  à  107  989  SB 
Ballasliéres  au  121  k. 

Totaux  

Quantités  faites  à  la  date 
du 


s.  fraction 
en  rails 
de  6  moires. 
Modèle  A. 


Voie 
P. 


I 


Voie 
t. 


luracnox 

en 
rai  s  C. 


Voie 
P. 


Voie 
I. 


» 
I 


line  nos 
partielle 
eu  rails 
vignole  de 
tt  mètres. 


Voie 

P. 


289 

V 


Voie 
I. 


'JS'J 


El 

a 


S) 

ÔOOU 


g-l 

hll 

o  «  — 

g  c  * 

a  3  I 

E  11 


OMIt «nous. 

(Notes 
de 

Tingénieur.) 


OBSERVATIONS  GÉNl  RALES  SUR  LA  MARCHE  DO  TRAVAIL. 

Z.  Atelier  du  petit  entretien,  dont  une  partie,  a  été  incendiée  le 
On  a  monté  la  charpente  eu  remplacement  de  celle  incendiée. 
La  maçonnerie  est  commencée. 

* 


18  . 
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ANS EXE  M. 


DÉSIGNATION 


Terrassements,  ou- 

d'an..  •  ••  ••••• 

Cours.  b/llimenU,  dé- 
pois  et  ateliers  

Vole»  de  fer  


NOIES  DU  CHEF  DE  SECTION. 


Ligne  de.  .  en  bon  état.  Oa  continu*  a 
enlever  les  pierrailles  qui  menacent. 


I 


En  bon  étal. 


Changements  et  croise- 1 
ttents  de  voles,  pla-'*'  la  P'»qn' tournante  de  *>,Sfl  en  fmile 

<]ues  tournantes  élac 
Cessoircs  


OBSERVATIONS. 
(Notes  de  l'ingénieur,) 


remplaçant  celle  en  tôle  ,  eu  réparation, 
rest 


En  bon  «Int. 


Réservoirs.  Rrues  hr 
drauUques.  conduiies,T.  Ou  attend  la  eoloone  pour  tige  de 
d'eau,  (osses  I    vanne  do  la  grue,  côté  de. . . 


Signaux  et  télégraphe.  Les  gelées  ont  interrompu  ce  travail. 
Crues  du  chargement . ,  Ko  bon  «(et. 

S Attendons  les  clôtures  pour  maisons  de 
gardes,  conformément  a  la  circulaire.. . 
Les  barrières  des  guérites  seront  posées 
après  les  gelées. 

Locations  de  terraina.rLes  terrains  derrière  les  rouindes  (5h,96 
vebtes  de  récoltes  et*  environ)  seront  loués  pour  Cette  année  è 
d«  matériel.  /  à..... 

Gardiennage 
a  niveau. 


et  passages^ 


En  bon  étal. 


Personnel 


ÎM...«  carde-chef,  passé  à...,  a  été 
I    placé  par  M. ...  venant  de..  . 
'  JLe  pîqueur.  ..  toujours  malade. 
[I 


L'aiguilleur...  à  V  hôpital. 


Une  plaque  disponible  a.. . 
•  «té  expédiée  le  21  cou- 
rant h...  en  conformité 
du  bulletin.  M.  4424. 

Le  bon  pour  le  remplacement 
de  celle  colonne  est  adressé 
a  M.  l'ingénieur  eu  chef. 


Un  bon  pour..  .  pièces  est 
adressé  aujourd'hui  a  M. 
l'ingénieur  en  chef,  en 
conformité  du  bulletin  M. 
4241).  Nous  nous  procure- 
rons les  échalas.  comme 
le  prescrit  le  buUelin  M. 
3784,  si  nous  n'en  trou- 
vons pas  suffisamment 
dans  les  autres  sections  de 
la  dlusion. 


Agrandissement  des  gares ,  stations  et  travaux  neufs. 


Indication  des  localités 
où  M  font  les  Itavaut. 


Gare  de  X 


Gare  de  Y 
Gare  de  Z. 


ÉTAT 

D'ATAXcmm  DES  TRAVAUX, 


Pavillon  des  Voyageurs. 

On  aura  terminé  dans  les  premieis  Jours 
de 


Mur  d'euceiote. 


On  va 


Les  gelées  n'ont  pas  permis  de  continuer 

les  travaux. 
Même  obtervation 


Observations. 

(Noies  de  l'Ingénieur.  ) 


Il  faudra  commencer  du 
coté  droit ,  car  du  râlé 
gauche  on  est  obligé  d'at- 
tendre quo  l'échan^o  de 
terrain  avec  la  ville  soit 


Dressé  et  préseoté  par  le  Chef  de  section 

A  ,1e  18  . 

Vu  par  l'Ingénieur  de  la 
A  .  le 

>u  et  retourné  pur  l'Ingénieur  eh  chef  de  la  voîe, 
H  .  Ifl  . 

V.Au  lieu  d'un  rapport  de  quiuzaine,  le  chef  de  section  cet 

rapport  hebdomada  rc  ) 


division, 
18  . 


astreint  I  présenter  un 


Digitized  by  Google 


RAPPORT  DU  CHEF  DE  SECTION.        .  727 

ApproYisioQuemenl  normal  de  la  r6«erve  d'entretieo. 

/  (éclissés 
Longueur  des)* ' ••înonéclissés. 
voies  en  rails..)  (éclissés. 

(•"•(non  cclissés. 


S  m 

1  5 

[J 

lu 

• 

DÉSIGNATION  DES  MATIÈRES'. 

l 

QOUniTKS 

devant 
exister 
a  la  section 

1  Ë 

H 

à 

1 

• 

.3 

i 

3 

s 

-  a 

0  S 

1  i 

K 

H 

■s5 

»  S. 

SI 

•  1  _• 
«  *  J 

-if 
« 

a. 

a 
o 
S 

PIÈCES  DE  VOIKS  COURANTES. 

PIECES  POUIl  PONTS, 
ESTACAnES.  ETC. 

CIIAXCKUIUUS  RTCROISKMRNTS 

Il  TOIFS. 

Appareils  complet!. 

• 

l'ihcps  délàcliÉM 

• 

PLAQUES  TOURNANTES. 

Appareils  complets. 

»  j 

• 

Pièces  détachées. 

■  i 

BNUINS  DK  CllinOrMKNT. 

DISQUES  ET  SIGNAUX, 
ETC.,  ETC. 

1 

•  Celte  rolonne  rontieut  la  liste  détaillée  de  toutes  les  pieefs  entrant  dan»  H  (ymiposlUfth  des 
appareils  de  différents  type*,  et  classées  par  espèces  :  rails,  platines,  coussinets*,  boulons,  crampons, 
tire-fond.  Ira  verses,  coins  de  la  Toic  courante,  ferrures  de  changements  et  de  croisements,  châssis  d« 
changements  et  de  croisements,  aiguilles,  rails,  ma  kit- aiguillon,  pointes  d«  cuour,  contra-rails, 

coussinets  spéciaux,  etc  ,  etc. 
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ANNEXE  N. 


PIÈCES  CONCERNANT  LE  PERSONNEL. 


Feuille  de  signalement. 


MINISTÈRE  DKS  TRAVAUX  PUBLICS. 

FEUILLE  DE  SIGNALEMENT  du  ticui 

[Som  en  caractère*  apparents  et  pré 
noms  en  toutes  lettru). 


Grade  actuel. 


Traitements,  suppléments  et  Lndem 
nités  a  litre*  divers   


Occupe-l-il  des  fonctions  ou  un  cm 
ploi  étranger  a  l'administration  ou 
exerce-t  -il  un  commerce  sous  le  nom  de 
aa  femme.de  tes  enfanta,  etc.? Datede 
l'autorisation  (art.  1 1 5  et  1 3 1 .  V  85,  B 


Daieetlieu  de  naissance. 


Provinrc  ou  Pars  

(Si  V employé  n'est  pas  né  Btlçe,  in 
diquer  la  date  dt  ta  ruKuralùafion,} 


Célibataire,  marié  ou  veuf. 

(  Le  tas  échéant,  nombre,  âge  et  sexe 
des  enfants  qu'il  a  à  sa  charge.) 


Nombre  d  enfants  qu'il  n'a  pas  a  sa 
charge. 


Fonctiona  ou  profession  et  résidence 
des  parents. 


Cautionnement  que  l'employé  peut 
fournir  (V272,  R). 


(l'/irle 
t  .  rit 


Si  t'asent  n'a  pas  lui«même  rempli 
son  «  lut  de  serrice,  eo  indiquer  le 
motif. 


Durée  des  services  antérieurs  a  l'en- 
trée dans  l'administration  : 

A.  Services  mililairesdu  30  oc(.  1830 
au  10  oct.  1838.  en  dernier  lieu  sergent 
major  au  ft*  régiment  de  ligne  

b.  Services  administratif*  du  2  jan- 
vier 1837  au  10  février  1845.  en  der- 
nier lieu  brigadier  des  douanes  


Total  des  ser  vlcesanbf  rieurs ,  admis- 
sibles pour  la  pcnslo»  


(*)  Station  d 
Pierre,  Louis,  Charles. 


Chef  de  station  de  4e  ordre-percepteur . 


Traitement 

Traitement 
•uppli-tn. 

Cr>mes 
d'un  an 

Frata 

de  régie. 

Frais 
de  loyer. 

Total. 

1,40» 

300 

180 

m 

300 

1,080 

Non 


Se  le  10  tnars  1810  à  Luxembourg. 


Luxembourg.  —  A  fait  le  18  mai  1840  la  décla- 
ration voulue  par  la  loi  du  4  juin  1839. 


Marié  te  '20  novembre  1836.  —  1  garçon  né  en 
1839.  —  1  fille  en  1841 .  —  1  garçon  en  1843. 


1  garçon  né  en  1837.  —  Il  est  commis- adjoint 


Ma  mère  est  pensionnaire  de  l'État;  elle  réside 
à  Uuslogne. 


Deux  mille  francs. 


Allemand,  flamand,  français. 
Allemand,  français. 


Dressé  par  l'intéressé. 


ah  mit*. 

MOIS. 

juubs. 

OB1BBVATIOSS. 

5 

1 1 

10 

Pu  10  juillet  18:28  au  30  août 
1830.  commit -négociant  che- 
M.  à 

8 

1 

8 

14 

■ 

18 

f 

■ 

{*}  !  n  tiquer  le  ««mer  la  tection  ou  la  percrpUoR- 
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ÉTATS  DE  SERVICE. 


729 


ÉTAT  DE  SERVICE  du  sieur  PIERRE  {L.  C). 
gbade  :  Chef  de  station  de  4«  ordre.  Percepteur,  tbaitbmbnt  :  Fr.  1,200 

supplément  :  300 


DATES 
dn  Arrêtes  ou  Dèciiion». 


JOOM. 


11 

2 
20 
7 
8 

25 


2 
6 


9 
3 
5 
6 


AS. 


45 
46 
48 
£0 
52 
53 


11 
3 
4 

28 
14 
12 


2 
12 
9 
1 
1 
4 


45 
46 
47 
49 
50 
53 


GRADES  ou  QUALITÉS  dans  l'Administration  : 

Kntiu:  en  qualité  à' aide- facteur  au  salaire  de  S  fr. 
Commis-adjoint  

id.  id  

Chef  de  station  de  4°  ordre  

id.      id.       4«  ordre  

Supplément  pour  gestion  de  Ut  poste  

ff.  B.  Autant  quo  possible  n'e 
renseigner  l'objet  de  l'arrêté. 


SALAIRLS 


730 
720 
900 
900 
1,200 
300 


  MUTATIONS  dans  l'administration  :  - 

Attaché  à  la  station  de  en  qualité  d'aide- facteur. 

Passé  à  pour  le  guichet  et  les  bagages. 

Passé  à  pour  les  marchandises. 

Chargé  de  la  station  de  

id.  id.  de  

Chargé  de  la  station- perception  de  


DuUnctiout  honorifiques: 


j  Par  arrêté  royal  du  10  septembre  1K43,  médaille 
f    en  or  de  1T0  classe  pour  acte  de  dévouement. 


•  lo  l'aunée 


obtenues  depuis  juillet  [  Par  arrêté  du  25  décembre  1853,  200  francs 
"  et  motif*. . .  .  /    pour  service  extraordinaire. 


Certilié  véritables  le»  rtMueignejneubs  ci-UcA>u.->,  aiiiii  que  ceux  consignés  d'autre 
part. 

Vu  et  vcriGé  (§  V)  A  le.  .  .  18  . 

(Signature  de  l'crnplo>é.) 
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QUESTIONS. 

8IOIULEM1KT. 

fO  Ju  Chef  iomtdiat. 

■ 

n   J,,  Chef  de  iffsiee 

f    H»  1 1 1 ,1  m  r*nlrali> 
oe  i  au  m.  ccnirmr 

Attributions  : 
(Fonctions  ou  travail  qui 
lui  MM  attribués.) 

[  priTée  ? 
In  Urne  lion    administra - 
(  HteT 

intelligence  du  service? 

Activité*  » 

iVL  II»  ML  . 

• 

IMê ,  dévouement  aux 
devoirs? 

• 

f ....    i 1  ...  • 
Caractère  7 

• 

LUUUUIIC  l'IMLL  r 

Tenue  ? 

Constitution  > 

1  Vf .itils  iih  VHÏfiui'**  4 

A  quelles  fonctions  est-il 
propre  ? 

Mérite- t-tl  de  l'avance- 
ment* 

Punitions  ou  réprimandes 
(encourues  depuis  le  der- 
nier signalement) 

Ml  UOUls  < 

PointT 

OertUié  véritable  à  Je  18  . 

Le 

* 
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PROMOTIONS  ET  GRATIFICATIONS. 

ÉTAT  NOMINATIF 

DES  P1QUEURS  ET  CHEFS- POSEURS. 
au  15  octouhe  187 


731 


> 


NOMS 


EMPLOIS. 


1°  Piqueurs. 

Totaux  pour..  ..piqueura.. . 
2°  Chef»  poseurs. 


R^capitulatios  : 

1°  Piqueurs  'au  nombre  de).,.,, 
2<>  Chefs  poseurs  (au  nombre  de]. 


■ 

11 
fi 

â  fi 

SJî 

1  »! 

S*  i. 

S  o 
2  K 

1  J 

£  Il 

>  I 


~  

OBSERVATIONS 


U|K>Mli 


Dressé  et  proposé  par  l'ingénieur  du  arrondissement,  soussigné. 

A .....  1 c. ....  1 87 . . 

ÉTAT  DKS  GRATIFICATIONS 

PROPOSÉES  EN  FAVEUR  DKS  PIQUEURS  ET  CHEFS  POSEURS 

AT         JANVIER  1*7  (a). 


jj 


NOMS 
ET  l'HL>n  M  - 


1»  Piqueurs. 

Totaux  pour..,. piqueurs, 
2°  Chefs  poseurs. 


Totaux  pour  . .  .chefs  poseurs. 
Récapitulation  : 


;  j  • 


1°  Piqueurs  (au  nombre  de   )... 

2°  Chefs  poseur»  (au  nombre  de  ). 


GratiUca- 


«I! 

a 

s. 


OBSERVATIONS. 
Vf.  tifs 


Dressé  et  proposé  par  l'ingénieur  du ..  .arrondissement,  soussigné. 

A   le  187.. 

fat  Ce»  Mal  doit  être  envoyé  h  l'ingénieur  en  chef  de  la  voit,  souâ  pli  cucticlc  et  personnel. 


Digitized  by  Google 


732  ANNEXE  N. 

ÉTAT  NOMINATIF 
Des  Agents  supplémentaires  payes  à  la  Journée 

AU  15  OCTOBRE  18 
Et  qu'il  j  aura  lieu  de  faire  classer  a  l'année ,  a  partir  du  1**  janvier  1S  (a). 


NOMS 
HT  l'RKMOMS 

EMPLOI. 

PRIX  DE  U 

iCTOIL. 

V  JOURNÉE, 
raopoii  (a.. 

TRAITKMF.NT 
AinnjSL 

PHOPOSE. 

OBSERVATIONS. 

Motifs 
do»  propositions. 

Total  pour. . . 

agents  sup 

fr. 

pléac 

c. 
nlair 

fr. 

c. 

• 

Dressé  et  proposé  par  l'ingénieur  du. . .  arrondissement,  soussigné, 

À  T  le  «  •  •  •  t  1 8  •  «.  • 

(a)  Le  prix  proposé  pour  la  journée  doit  correspondre  au  traitement  annuel  proposé. 

ÉTAT  NOMINATIF 

DES  INGÉNIEURS,  EMPLOYES  DE  BUREAU,  CHEFS  DE  SECTION  ET  EMPLOYES  DES  TRAVAUX 

AD  15  NOVEK         18  . 


Indiquant  les  propositions  d'augmentations  et  de  gratifications  au  1"  janvier  18  (b). 


Il 

NOMS 
ET  PRÉNOMS. 

EMPLOIS. 

Traitements 

actuels. 

S  l 

-'-  T 

%,    C  £ 

il  L> 

ri 
■<  c~ 

m 

c  m 

£  1 

— ■ 

9  ? 

m 

11 
e  "S 
o  S 

a  s» 

~Z.  p 
o  S 

o 

|  S 

1  o 

K  s. 

OMS  EVITIONS. 

Motifs 
propositions. 

Bj 

Totaux  pour... 

agents.. . 

• 

Dressé  et  proposé  par  l'ingénieur  du...  arrondissement,  soussigné. 
Ib)  Cet  état  doit  cire  envoyé  a  riuncniuur  en  chef  de  la  voie,  sous  pli  cacheté  et  i-crsuonel. 
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ÉTAT  DES  SOMMES  A  PAYER. 

o 

COMPTABILITÉ  CONCERNANT  LE  PERSONNEL. 
ÈTA  T  de  présence  des  employés  du  service  d 


733 


Numéros 

NOMS  ET  PRÉNOMS. 

NOMBRE 

EMPLOIS. 

de  jour* 

OBSERVATIONS. 

d'ordre. 

de  présence. 

• 

Le  présent  état  dressé  et  présenté  par 


Vu  par 


187 


Vu  par 


Je 


,  le 


187. 


187 


ÉTAT  des  sommes  à  payer  pour 

(Tous  les  états  sont  disposés  sur  feuille  simple  ou  double,  avec  Intercalaires  au  besoin.) 


NOMS 
f.T  UIMLITKS 
des 

FA1TIKS  raEXAKTIS. 


TOtâL.  .. 


s 
e 
a 
a 

S 
a 

b 

E 


a 

b 

«i 

— 

b 

c 

a 

o 


o 
■o 

c 
b 

E 

S 

'3 
». 


B 

S 

b 

\ 


3 

•a 


Le  présent  état  montant  à  la  somme 

 /v--r-T  — 


de  w 


dressé  et  présenté  par  1 

,  le  187 

Vérifié  et  proposé  par  l'ingénieur  en 
chef, 

,  le  187 


Amendes. 


RRTRNCES  0PKRKK9 
a  la  comptabilité  oiniui  roua 


a  Cal«A?<le  prévoyance  j 
■— —  | 

b 

Retenue    !  6 


proportion-  = 
n '  I le  sur  le  - 
traitement.  — 


SOMMES  TOTALES  DES  IIKTKNUK9 


b 

S. 


I) 


S 


Vuclvérifié  a  la  comptabilité  générale  ; 
arrêté  le  présent  État  à  la  somme  de 

réduite,  par  suite  des  retenues,  à  la 
somme  de  * 


,  le  187 
Le  chef  de  la  comptabilité. 


Ordonnancé  pour  la  somme  de 

Le  directeur  (ou  administrateur  délégué), 

Certificat  de  pavement ,  n° 
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ANNEXE  <». 


£tat  fourni 

Quinzaine  dm  mol*  d 


■  u 

s  - 

i  a 

a  a 

o 

K 


<n  S 
_  o 

U  C 


S  .5 
fc  S 


noms  f.t  nMon 

•s*  orTiiun». 


V) 

■_ 


2  3 

n  18 


ROLE  DE  JOURNEES  ET  ÉTAT 


Ncmtao« 


! 


1 


■ 

-o 


JOURNÉES  EXPRIMÉES  EX  (journées  on  heures,. 


l'H'H,l,l'l,'"l"l"M" 


15 


10  17  18  10  20  21  22  23 


24  25  2G  27  28 


.".»  :to  3i 


CIIAP.        —  RECAPITULATION. 


—  a 

S 


I 


DÉSIGNATION 
des 

MONTANT  DES  RETENUES 

Signature  dts  léotioi 

MONTANT 

TOTAL. 

l 
i 

] 
- 

i 

i 

1? 

• 

1 

K 
o 

TOTAL. 

RESTE 

A  PATPB. 

qui  cerlifient  que  le 
payement  a  été  fait 
en  leur  présence,  et 
que  les  croix  portées 
a  l'émargement  ont 
été  apposées  par  les 
partie*  preuaol«t. 

Tût  AUX  •  •  | 

t 
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ROLES  DE  JOURNÉES. 

PAR  LE  PIQUEUR. 


m 


i2 

13 

14 

15 

TOTAL 
des 

PRIX. 

MONTANT 

de» 

OBSERVATIONS. 

27 

29 

80 

RRCII  5 

pour 
amendes. 

pour 
diverses. 

i 

• 

• 

DES  SALAIRES  (drossé  par  la  section). 


H 

i 

9 

1 

OBSERVATIONS. 

RETENUES 


i 

3 


S 

I 
t. 
= 

3 
« 

P3 


-r 

la 

3 


"n 

c 

S 

3 
I 

a. 
O 


; 

! 
5 


- 

U 
I 


4 


Le  présent  étal  montant,  retenues  non  déduites,  à  la  somme  de 

dressé  par 
A 


,le  187  . 

Fil     vérifié  par 


Vérifié  et  arrêté,  retenues  déduites,  à  la  somme  de 


soussigné. 


par 


soussigné. 

187   .  . 

Vu  approuvé 
Le  directeur 
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ETAT  DE  CONTRE-PARTIES 

des  sommes  à  porter  au  débit  de  la  caisse  de  prévoyance  par  le  crédit  dts  comptes 
indiqués  ci-dessous,  suivant  pièces  ci-annexécs. 


,  le  187    .  0 


NOMS 

à 

Tiuiit.  Hinr 

Nombre 
total 

A  LA  CMAUCI 

de  la  compagnie 

A  «irinriu 

J3  V  V 

■  n  *  a 
•a  M  « 



COMPTES 

AGKVTS. 

e 

ml 

î 

V 

3 

I 

a 

■ 

i 

de  jours 

de 
maladie. 

Jours,  i 

• 

m 

E 

s 

a 

i 

«* 

mm 
3 
O 
•» 

S 
E 

1 

3  o  O 

à 

CRKMTFfl 

• 



Totaux . .  . 

► 

Le  présent  état  arrêté  a  la  somme  de 
à  porter  au  débit  de  la  caisse  de  prévoyance 

Le  187  . 

État  des  retenues  opérées  par 


sur  le 

du  mois  d 

187 

• 

m 

m 

O 

S  — 

il  i) 

1  i 

1 

S 

• 

E  ? 

a 

Sn  lu 

S 

NOMS  ET  PRÉNOMS. 

FONCTIONS 

s  s 
si 

a 
"Z 

PS 

OBSERVATIONS. 

3 

V) 

Totaux.  .  . 

RÉCAPITULATION. 


irt  Section 
ï«  iâ. 


Totaux . . . 


• 

RETENUES. 

TOTAL 
par  nectioni. 

Le  présent  état  montant  à 

.  Dressé  et  certifié  par  l'ingénieur  soussigné, 

A  te  187  . 

Va  et  transmis  : 
L'ingénieur  en  chef, 
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ETAT  des  frais  extraordinaires  de  déplacement  de  M. 
du  au  du  mois  de  187 


DATES. 

INDICATION 
I1E8  DKPLACKMKNTS. 

NOMBRE 

de 
déplace- 
ments. 

NOMBRE 

de 

découcher*. 

FRAIS 

de 
voyage. 

OBSERVATIONS. 

! 

• 

• 

Decoucaers  ^                       —    * .  «  ■  ■ 

Le  présent  état,  montant  à 
dressé  par 

A  ,1e  187  . 

Le  présent  état  vérifie  et  arrêté  à  la  somme  de 

par  soussigné, 

A  le  187  . 

Va  *t  préMitté  par  riafaalvar  «oattlfaé, 

A  ,  le  187  . 

Pour  acquit  de  la  somme  ci-dessus. 

T.  II.  *T 
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TRAVAUX  ET  FOURNITURES. 


PROCÈS-VERBAL  DE  RÉCEPTION 


IMPORTANCE  l> 


Nous  souligné,  ,  agent  de  la 

fer  d«-  ,  avons  procédé,  pour  le  compte  de  ladite 

le  187  ,  à  la  réception  de  que 

l'a  Compagnie,  en  vertu  d'un  n°  du 


de 
& 


18  . 


La  réception  formant  l'objet  du  présent  jrocès-Terbal  comprend 

â*~)     la  quantité  de  .  comme  l'indique  le  tableau  suivant  : 


ixue 

«pUTOsj  DÉSIGNATION. 

QUANTITÉS. 

Poids. 

Dimen- 
sions. 

nusTiimioif 

ohmvatioks. 

Totaux.. . 

Cc  ayant  été  bien  examiné     et  reconnu     par  nous, 

comme  remplissant  les  conditions  imposées  par  1  y  relaté     ,  le 

présent  procès- verbal  a  été  dressé  pour  en  constater  la  réception. , ... 


Le  nombre  d 


fourni   en  vertu  d 


est  de. . . 


Il  a  été  reçu  anté- 
rieurement au  pré 
procès-verbal  

Quantité  portée  au 


NOM BRU 

roriL. 

d  

d 

d 

d 

d 

(1 

d 

d 

restant  a  recevoir. 


,1e 


Accepté  If  présent  procès-verbal 
par  k 


Le 


187  . 
du  matériel  : 
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ÉTAT  de 


f;iil  par  M. 


du 


au 


18  . 


DETAIL. 


OL'ANTITIvS.  rillT. 


PRODUITS. 


ToUll.  . 


Pour  acquit  de  la  fourniture  mirnnentionnéc,  montant  a  la  somme  do 

de.  maint  de  M. 


A  ,  te  187  . 

Certifié  conforme,  pour  Aire  anneié  a  Mat  récapitulatif  n' 

A  ,  le  1*7  . 


i 

ii  a 

Q 


PROCÈS-VERBAL  pour  rtoepiian 


2 
H 

O 


L'an  mil  huit  cent 

Nous  soussigné, 
en  résidence  à 

Et  en  présence  de  M 
nous  avons  visité 


,  assiste  de  M. 
,  nous  nous  sommes  transporté  à 


.  entrepreneur 


Nous  avons  reconnu  et  constaté,  savoir 


En  toidequoi  nousavonsdresséle  présent  procès-verbal  de  Réception..., 
que  nous  avons  signé,  sous  toutes  réserves  de  droit,  avec  le  chef  de  section 
et  l'entrepreneur  ci-dessus  dénommés. 


187  . 
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SITUATION 


ANNEXE  P. 

DBS  TRAVAUX 


Dépenses  faites  depuis  le 


de  l'entreprise  jusqu'au 


187 


PRODUITS 

partiels. 

par  nature 

INDICATION 
DIS  OUVRAGES. 


M'MrAtOS 
de  la  série 
des  piix. 


QUANTITÉS. 


PRIX. 


Total... 


La  présente  situation  des  ouvrages  exécutés  et  des  dépenses  faites  du  commence- 
ment de  l'entreprise  an  18  inclusivement,  montant  à  la  somme 
de                           dressée  et  certifiée  par 

A  le  18  . 

Vu  et  vérifié  le  présent  état,  arrêté  a  la  somme  de 

par  l'Ingénieur  soussigné. 

A  le  18  . 

Certificat  de  payement.  N° 


Numéro  d'ordre  au 
Journal  d'lnscrl| 
des  certificats  : 


CERTIFICAT  pour  pajeacot  de 


CERTIFICATS  DÉLIVRÉS 
■ca  uu  ronoï  du  akrbbs  nrriRiscau 
et  de  l'année  courante. 

ANNEES- 

MONTANT 
des  certificats. 

TOTAL.  . . 

Montant  da  pré 
sent  certificat. . .. 

L'entrepreneur 

Les  dépenses  s'é- 

Partant.  il  sera 

en  avance,  pour 
ifaranUc   de  son 
marché  de ..... . 

L'iNCÉXIEUR  EN  CUtf,  SOUSSIGNÉ, 


Vu 


Certifie  qu'il  peut  être  payé  a  M. 


le 


18  . 

Vu  et  approuvé  : 
18  . 
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Q 

PREMIERS  SECOURS  AUX  BLESSÉS. 

Lorsqu'une  personne  a  été  blessée,  la  première  chose  à  faire  c'est 
de  la  relever  avec  précaution,  de  la  conduire  ou  de  la  transporter 
en  dehors  de  la  voie  ferrée.  On  lui  donne  une  position  aussi  com- 
mode que  possible,  à  l'abri  du  froid,  de  l'humidité  ou  du  soleil, 
et  on  procède  ensuite  à  l'administration  des  soins  que  réclame  son 
état. 

Divers  cas  peuvent  se  présenter  : 

1°  PLAIES. 

Il  faut  découvrir  doucement  la  parlie  blessée,  en  coupant,  s'il  est 
nécessaire,  les  vêtements  avec  des  ciseaux.  On  la  nettoie  avec  une 
éponge  ou  un  linge  imbibé  d'eau  fraîche  pour  la  débarrasser  du 
sang,  de  la  terre  ou  autres  matières  qui  peuvent  la  souiller.  On 
place  la  partie  blessée  dans  une  posilion  telle  que  l'ouverture  de  la 
plaie  soit  le  moins  large  possible;  on  la  recouvre  d'une  compresse 
trempée  dans  l'eau  froide  qu'on  maintient  avec  une  bande,  si  cela 
se  peut,  sans  imprimer  de  trop  grands  mouvements  à  la  partie 
blessée. 

S'il  n'y  a  qu'une  simple  coupure,  à  bords  bien  nets,  on  peut  rap- 
procher ces  bords  avec  les  doigts  et  les  maintenir  au  moyen  de 
bandelettes  de  taffetas  gommé  ou  de  sparadrap  de  diachylon,  qu'on 
fait  préalablement  ramollir  en  les  passant  devant  la  flamme  d'une 
bougie.  Par-dessus,  on  applique  de  la  charpie  ou  de  l'ouate,  une 
compresse  et  une  bande  ou  un  mouchoir  médiocrement  serré. 

Si  un  corps  étranger,  comme  un  fragment  de  bois  ou  de  fer,  a 
pénétré  dans  les  chairs,  on  n'en  fera  l'extraction  que  si  elle  peut 
avoir  lieu  facilement  et  sans  tiraillement  :  autrement  on  le  laissera 
en  place  jusqu'à  l'arrivée  du  médecin. 

S'il  y  a  contusion  ou  bosse,  il  faut  appliquer  sur  la  partie  lésée  des 
compresses  imbibées  d'eau  fraîche  avec  addition  d'extrait  de  Sa- 
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turne  ou  de  teinture  d'arnica,  à  la  dose  de  20  à  25  gouttes  pour  un 
verre  d'eau.  Ces  compresses  seront  maintenues  par  un  bandage  peu 
serré,  qu'on  arrosera  fréquemment  pour  le  tenir  humide. 

• 

w2°  HÉMORRHAUIE  OU  PERTE  DE  SANG. 

Lorsqu'une  plaie  fournit  du  sang  en  petite  quantité,  le  rappro- 
chement des  bords  do  la  plaie  et  l'application  d'une  plaque  d'ama- 
dou, sur  laquelle  on  exerce  une  légère  compression,  suffisent  le  plus 
souvent  pour  arrêter  le  sang. 

Si  la  perte  de  sang  est  abondante,  on  doit  chercher  a  l'arrêter  en 
appliquant  sur  cette  plaie,  soit  des  morceaux  d'amadou,  soit  des 
pelotons  de  charpie  soutenue  au  moyen  de  la  main,  d'un  mouchoir 
ou  de  tout  autre  btfhdagc  qui  comprime  modérément. 

Lorsque  le  sang  s'échappe  en  très-grande  abondance,  ou  par  un 
jet  rouge  écarlale,  saccadé;  que  le  blessé,  pale,  défaillant,  est  me- 
nacé de  périr  d'hémorrhagie,  il  faut  porter  immédiatement  un  ou 
plusieurs  doigts  dans  la  plaie,  sur  le  point  d'où  îe  sang  jaillit,  et  y 
exercer  une  compression  suffisante  pour  en  arrêter  l'écoulement.  Si 
la  disposition  des  parties  le  permet,  on  fera  bien  de  saisir  et  com- 
primer le  point  qui  fournit  le  sang  entre  le  pouce  et  les  autres 
doigts. 

Cette  compression  sera  remplacée  ensuite  par  un  tampon  d'ama- 
dou, de  charpie  d'ouate  ou  de  linge,  appliqué  sur  la  plaie  ou  au-des- 
sus d'elle  et  maintenu  par  une  bande  serrée.  On  a  préconisé,  comme 
hémostatique,  le  perchlurure  de  fer;  l'efficacité  de  cet  agent  est 
très-contestable  et  son  emploi  dangereux.  (M.  Ar.  Verneuil.) 

3°  CRACHEMENT  OU  VOMISSEMENT  DE  SANG. 

Lorsqu'un  blessé  crache  ou  vomit  du  sang,  il  faut  le  placer  sur  le 
dos  ou  sur  le  côté  correspondant  h  la  blessure,  la  tête  et  la  poitrine 
élevées,  doucement  soutenues,  et  lui  faire  prendre  par  petites  gor- 
gées de  l'eau  fraîche.  On  appliquera,  en  outre,  des  compresses 
trempées  dans  de  l'eau  fraîche,  sur  le  devant  de  la  poitrine  et  le 
creux  de  l'estomac. 
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4°  LUXATIONS,  FOULURES  OU  ENTORSES. 

Dans  les  cas  de  luxation  ou  déboîtement,  il  faut  éviter  avec  le  plus 
grand  soin  de  faire  exécuter  au  membre  malade  aucun  mouvement 
brusque  et  étendu.  On  se  contentera  de  placer  et  de  soutenir  ce 
membre  dans  la  position  qui  occasionnera  le  moins  de  douleur  au 
blessé,  et  l'on  attendra  ainsi  l'arrivée  du  médecin. 

S'il  y  a  foulure  ou  entorse,  il  faut  plonger  la  partie  blessée  dans 
un  vase  rempli  d'eau  fraîche  et  l'y  maintenir  très -longtemps,  en 
renouvelant  l'eau.  Si  la  partie  ne  peut  être  plongée  dans  l'eau,  il 
faut  la  couvrir  de  compresses  imbibées  d'eau  froide  que  l'on  arro- 
sera continuellement  pour  les  maintenir  fraîches. 

5°  Ht  vCTL'RES. 

Il  faut  éviter  d'imprimer  au  membre  blessé  aucun  mouvement 

inutile  :  pendant  te  transport  du  blessé,  on  doit  le  soutenir  avec  la 

plus  grande  précaution. 
# 

A.  Fracture  d'un  des  membres  supérieur*. 

• 

Si  le  bras,  l'avant-bras  ou  la  main  ont  été  fracturés,  on  rappro- 
chera doucement  le  membre  du  corps  et  on  le  soutiendra  avec  un*! 
écharpe  dans  la  position  qui  sera  la  moins  pénible  pour  le  blessé. 
Pour  plus  de  sécurité,  on  pourra,  dans  quelques  cas,  maintenir  le 
membre  immobile  sur  la  poitrine  avec  une  bande  ou  un  mouchoir 
appliqué  transversalement. 

B.  Fracture  d'un  des  membres  inférieurs. 

S'il  s'agit  de  la  cuisse  ou  de  la  jambe,  il  faudra,  après  avoir  placé 
doucement  le  blessé  sur  un  brancard  ou  sur  un  lit,  étendre  avec 
précaution  le  membre  fracturé  sur  un  oreiller  ou  des  coussins  de 
paille  au  besoin,  et  l'y  maintenir  à  l'aide  de  deux  ou  trois  rubans, 
suffisamment  serrés  par-dessus  l'oreiller  ou  les  coussins. 

On  peut  aussi, ,  à  défaut  de  ce  moyen,  rapprocher  le  membre 
blessé  du  membre  sain  et  les  unir  ensemble  dans  toute  leur  Ion- 
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gueur  avec  des  bandes  ou  des  mouchoirs,  sans  trop  les  serrer,  mais 
de  manière  que  le  membre  sain  soutienne  l'autre  et  prévienne  le 
dérangement  de  la  fracture.  11  est  important  de  soutenir  le  pied  et 
de  l'empêcher  de  tomber  en  dedans  ou  en  dehors. 

Ce  dernier  moyen  de  contention  sera  employé  surtout  quand  le 
blessé  doit  être  transporté  dans  un  autre  lieu. 

6°  FRACTURES  COMPLIQUÉES  DE  PLAIES.  —  MEMBRES  BROYÉS 

OU  ARRACHÉS. 

Lorsqu'un  membre  a  été  broyé  ou  déchiré,  et  complètement  ou 
presque  complètement  séparé  du  corps,  l'accident  immédiat  le  plus 
à  redouter,  c'est  Thémorrhagie  ou  perte  de  sang,  qu'il  faut  arrêter 
le  plus  promptement  possible,  soit  en  comprimant  avec  les  doigts  le 
point  d'où  sort  le  sang,  soit  en  appliquant  une  ligature  serrée  au 
moyen  d'un  mouchoir  ou  d'une  bande,  sur  le  membre  blessé,  im- 
médiatement au-dessus  de  la  plaie. 

Si  la  ligature  suffit  pour  arrêter  le  sang,  on  cesse  la  compression 
avec  les  doigts,  on  recouvre  la  plaie  avec  de  larges  compresses 
trempées  dans  l'eau  froide,  et  on  cherche  à  maintenir  les  parties 
blessées  dans  l'immobilité  la  plus  complète. 

11  ne  faut  jamais  couper  aucun  lambeau  de  chair,  quelque  mince 
que  soit  le  pédicule  qui  le  retient  au  reste  du  corps. 

7°  BRULURES. 

Il  faut  conserver  et  replacer  avec  le  plus  grand  soin  les  parties 
d'épiderme  soulevées  ou  en  partie  arrachées. 

On  pourra  percer  les  ampoules  avec  une  épingle  et  en  faire  sortir 
le  liquide. 

Dans  tous  les  cas,  on  recouvrira  la  partie  brûlée  avec  un  linge 
enduit  de  cérat  ou  trempé  dans  de  l'huile  d'amandes  douces,  et  on 
placera  par-dessus  ce  linge  des  compresses  imbibées  d'eau  fraîche 
que  l'on  arrosera  fréquemment. 

i 

8°  PERTE  DE  CONNAISSANCE.  —  SYNCOPE. 

Lorsqu'un  blessé  a  perdu  connaissance  ou  lorsqu'on  le  voit  dé- 
faillir, il  faut  tout  d'abord  desserrer  les  vêtements,  enlever  et  rcl;\- 
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cher  tous  les  liens  qui  peuvent  comprimer  le  cou,  la  poitrine  ou  le 
ventre.  On  couchera  ensuite  le  blessé  horizontalement,  la  tète  mé- 
diocrement élevée  ;  on  débarrassera  la  bouche  et  les  narines  du  sang, 
de  la  boue  et  autres  obstacles  qui  empêcheraient  l'entrée  de  l'air 
dans  la  poitrine.  On  fera  sur  le  visage  de  fortes  et  brusques  asper- 
sions d'eau  froide  ;  on  frictionnera  les  tempes  et  les  narines  avec 
du  vinaigre;  on  pourra  aussi  faire  respirer  les  vapeurs  d'un  flacon 
d'éther  ou  d'ammoniaque,  et,  au  besoin,  frictionner  la  région  du 
cœur  avec  de  l'alcool  camphré. 

Ces  secours  doivent  être  quelquefois  prolongés  longtemps  avant 
de  ramener  la  connaissance. 

Si  le  blessé  a  perdu  beaucoup  de  sang,  et  s'il  est  froid,  il  faut 
pratiquer  sur  tout  le  corps  des  frictions  avec  de  la  flanelle  chaude, 
le  recouvrir  avec  soin  et  réchauffer  son  lit. 

Lorsque  la  perte  de  connaissance  est  accompagnée  de  blessures 
considérables  au  crâne,  il  faut  se  contenter  de  placer  le  blessé  dans 
la  situation  la  plus  commode,  la  tête  médiocrement  soulevée,  main- 
tenir la  chaleur  du  corps,  surtout  des  pieds,  et  attendre  l'arrivée 
du  médecin. 

Si  le  blessé  est  dans  un  état  d'ivresse  profonde,  on  peut  lui  faire 
prendre  par  gorgées,  à  quelques  minutes  d'intervalle,  un  verre 
d'eau  sucrée  à  laquelle  on  ajoutera  dix  à  quinze  gouttes  d'ammo- 
niaque. On  pourra  répéter  une  fois  l'administration  de  cette  prépa- 
ration, s'il  en  est  besoin.  —  M.  Ar.  Verneuil  conseille  de  provoquer 
le  vomissement  et.  de  prescrire  l'éther  on  les  boissons  chaudes. 

DISPOSITIONS  GÉNÉRALES. 

11  faut  empêcher  qu'il  y  ait  un  trop  grand  nombre  de  personnes 
autour  des  individus  blessés  qui  ont  besoin  de  secours.  Pour  être 
efficaces,  ces  secours  doivent  être  donnés  avec  calme  et  sans  préci- 
pitation. 

11  faut  éviter  surtout  d'inquiéter  le  blessé. 

Il  ne  faut  pas  laver  les  plaies  avec  de  l'urine,  d8  l'eau  salée  ou 
tout  autre  liquide.  L'eau  froide  seule  doit  être  employée  à  cet 
usage. 


Digitized  by  Google 


ANNKXK  O. 


Dans  les  cas  de  fracture,  il  faut  éviter  tout  tiraillement,  et  l'on 
ne  doit  enlever  les  vêtements  d'un  blessé  que  lorsqu'il  y  a  nécessité 


évidente. 

Dans  les  cas  de  lésion  d'un  des  membres  inférieurs,  il  faut  éviter 
de  faire  marcher  le  blessé  et  se  garder  de  toute  traction  ou  attou- 
chement sur  le  membre  alîecté. 

11  ne  faut  administrer  à  un  blessé  aucune  boisson  spiritueuse, 
comme  bière,  eau-de-vie  ou  liqueur  :  l'eau  froide  pure  ou  sucrée 
et  aiguisée  de  vin  ou  de  teinture  d'arnioa,  en  petite  quantité,  doit 
suffire  dans  tous  les  cas. 

Un  blessé  ne  doit  prendre  aucun  aliment  solide  ou  liquide  avant 
l'arrivée  du  médecin.  —  Cependant  un  peu  de  bouillon,  quelques 
aliments  légers,  s'il  le  demande,  serviront  à  soutenir  ;le  malade 
épuisé.  (M.  Ar.  Vcrncuil.) 

N.  B.  Ces  instructions,  uniquement  destinées  à  des  personnes 
étrangères  à  la  médecine,  sont,  par  cela  même,  nécessairement  in- 
complètes ;  mais  elles  doivent  suffire  dans  le  plus  prand  nombre  des 
cas,  et  il  est  expressément  recommandé  à  tous  ceux  qui  peuvent  en 
faire  l'application  de  ne  pas  aller  au  delà,  à  moins  d'être  parfaite- 
ment sûrs  des  moyens  qu'ils  voudront  employer  :  dans  le  doute, 
mieux  vaut  s'abstenir. 
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Tage   55,  ligne  25,  au  lieu  de  570k,  lisez  :  750k. 

—  67,  —  2,  au  lieu  de  anucxe  D,  lisez  :  annexe  C. 

—  74,    -  2C,  au  lieu  de  58><  à  55',  lisez  :  58*  à  35'. 

—  452,  —  23,  au  lieu  de  annexe  B,  lisez  :  annexe  C. 

—  182,  fig.   573,  lisez  :  appareil  de  rappel  pour  signal  à  trois  transmissions. 

—  525,  ligne  12,  au  lieu  de  annexe  D,  lisez  :  annexe  E. 
527,  -  1,           id.  id. 

—  551,  —  1,  au  lieu  de  annexe  E,  lisez  :  annexe  F. 

—  548,   —  5,  au  lieu  de  annexe  E,  lisez  :  annexe  G. 

—  5<U,    -  21 ,  au  lieu  de  —  376,  -  lisez  :  —  377  -. 

—  584,   -  19,  au  lieu  de  par  la  pépinière,  lisez  :  par  là  la  pépinière. 

—  585,  -  i,  au  lieu  de  —  391 ,  lisez  :  —  392  — . 

—  585,    -  3,  au  lieu  de  annexe  Q,  lisez  :  annexe  0. 
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